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Abstract 
This is a case study of waste management in the company 
CPH, who is responsible for operating and developing 
Copenhagen Airport.  The recycling level of waste from the 
waste system operated by CPH was only 17 % in 2013. The low 
level of recycling is an overall result of non-contemporary 
waste facilities, a lack of superior guidelines and cooperation 
between actors of the waste system. This project seeks to 
develop a sustainable waste management strategy for CPH 
both to address the issues related to todays waste handling 
and to infuse new productive customs for waste handling in 
the airport. The project concludes that a sustainable waste 
management can be gained through the incorporation of 
three pivotal principles in a waste strategy: Strategic, involving 
and resource efficient.  A waste management strategy must be 
strategic to structure the plan and operationalize the vision 
into goals and initiatives. An involving waste management 
strategy secures coordination between key actors and that the 
actors involved follow a common vision and understanding. A 
resource efficient waste management strategy is crucial to 
ensure that waste is regarded as resources, which can be 
reused in new production lines. This implies furthermore a 
circular economic perspective on waste, which provides both 
environmental and financial benefits. The sustainable waste 
management strategy will be presented for CPH in spring 2015 
and with possibilities of implementation after the strategy has 
been revised and approved by the company.   
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Kapitel 1 
Indledning  
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1. Indledning 
1.1 Problemfelt  
Dette projekt er et casestudie, der omhandler bæredygtig affaldsplanlægning i 
virksomheden CPH, som driver og udvikler Københavns Lufthavn. CPH er udvalgt 
som case af flere grunde. CPH er ansvarlig for affaldshåndteringen i Københavns 
Lufthavn, som er en af Danmarks største arbejdspladser, der samlet beskæftiger lidt 
over 23.000 mennesker (CPH, 2013 A). På affaldsområdet har virksomheden en hel 
række udfordringer, hvoraf vi her vil nævne et par centrale problemstillinger. I 2013 
blev der genereret 4.388 ton affald i CPHs affaldssystem, og ud af den samlede 
affaldsmængde blev blot 17 % afleveret til genanvendelse (CPH, 2013 A). Manglende 
kapacitet og ringe faciliteter til at håndtere affaldsmængderne er et stigende 
problem, især i terminalområderne: "Det at affaldet er ved at vokse os over hovedet oppe 
i terminalområdet, gør da også, at man er nødt til at tænke anderledes, end man har gjort 
hidtil." (MIL, 2014, 48. min). Ydermere eksisterer der ikke et egentligt 
sorteringssystem i lufthavnen: ” (...)der er nogle steder, hvor man sorterer og andre 
steder, hvor man ikke rigtigt gør det. (...) Det er ikke blevet udbredt systematisk over hele 
området." (MIL, 2014, 9. min). Dertil kommer generelt en mangel på fælles 
retningslinjer for affaldshåndteringen, herunder en forældet affaldsplan, som har 
været for lidt operationel til at blive anvendt i praksis (MIL, 2014). 
 
CPHs nuværende affaldsplan udløb i 2014 og affaldsplanlægningen skal derfor tages 
op til revision i 2015 (MIL, 2014). I den nyligt vedtagne Klima og miljøpolitik1 for CPH 
angiver virksomheden følgende mål for affaldsområdet: "I 2020 vil CPH genanvende 
mindst 50 % af affaldet fra den daglige drift af terminalområder, serviceområder og 
administration i Københavns Lufthavn." (CPH, 2014 A, s. 3). Dette indebærer således en 
forøgelse i den samlede genanvendelse på 33 %-point  indenfor de næste 5 år. 
Hvordan CPH vil nå målet siger Klima og miljøpolitikken imidlertid ikke noget om. 
Samtidig har CPH i 2014 samlet forskellige affaldsprojekter under en styregruppe og 
en arbejdsgruppe i programmet Waste Management Program, hvorved kimen er 
lagt for en ny orientering i affaldsplanlægningen i CPH (MIL, 2014). Men programmet 
                                                   
1 Klima og miljøpolitikken træder i kraft pr. 1. januar 2015 
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er dog stadig ganske nyt, og der eksisterer endnu ikke en fælles referenceramme 
for projekterne, herunder hvordan de enkelte projekter integreres i den samlede 
planlægning. Vi ser på baggrund af de forskellige udfordringer på affaldsområdet et 
behov for at udvikle en mere bæredygtig affaldsplanlægning i CPH. Derfor har vi 
indgået et samarbejde med virksomheden, navnligt afdelingerne Facility 
Management og Miljøafdelingen, om at udvikle et udkast til en ny affaldsplan for 
virksomheden for perioden 2015-2020. Udkastet til affaldsplanen vil vi præsentere 
som et input på en affaldstema-workshop i februar 2015 faciliteret af CPH, hvor 
aktører involveret i lufthavnens affaldshåndtering vil deltage. Den brændende 
platform, som CPH står overfor på affaldsområdet sammenholdt med udfordringen 
i at skulle forene miljø og økonomi i en privat virksomhed, udgør for os en væsentlig 
motivation for dette projekt. 
 
Centralt for dette projekt er, at vi tager afsæt i at anskue affald som ressourcer. I 
2011 fremlagde EU en køreplan for et mere ressourceeffektivt Europa. Ifølge EU 
defineres ressourceeffektivitet som:  
"(...) at skabe mere værdi ved at anvende færre materialer og ændre 
forbrugeradfærden. Således kan risikoen for ressourceknaphed reduceres, og 
miljøpåvirkninger kan holdes inden for klodens naturlige grænser." (EU, 
2011).  
Som et væsentligt led i ressourceeffektivitetsstrategien, peger EU i en meddelelse 
fra juni 2014 på cirkulær økonomi som et afgørende middel for at sikre bæredygtig 
vækst. EU tager her afstand fra den lineære forbrugsmodel:  
"Siden den industrielle revolution har vores økonomier udviklet et "tag-
producer-forbrug-smid væk"-vækstmønster – en lineær model, der bygger på 
den antagelse, at ressourcerne er rigelige, tilgængelige og nemme at 
bortskaffe. Det bliver mere og mere klart, at dette mønster truer Europas 
konkurrenceevne." (Europakommissionen, 2014, s. 2).  
 
Her er varer primært produceret af råmaterialer og varerne bliver brugt, hvorefter 
de ender som et affaldsprodukt, hvoraf dele måske kan genanvendes mens 
hovedparten bliver sendt til afbrænding eller bliver deponeret. Den lineære 
forretningsmodel accepterer spild som en nødvendig og naturlig del af produktion 
og økonomi (Europakommissionen, 2014). 
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Vi arbejder i projektet ud fra den virksomhedsorienterede forretningsmodel Circular 
Economy(CE), som den er defineret af den amerikanske Ellen MacArthur 
Foundation(EMF)2. Ifølge EMF er omstillingen til et cirkulært økonomisk system 
afhængig af, at vi gentænker og fornyer vores forretningsmodel hen imod et 
cirkulært design, der er baseret på præmissen om, at affald ikke eksisterer, da 
produkter er designet og optimeret til at blive recirkuleret, herunder genanvendt og 
genbrugt. Affald bliver i denne optik i stedet en ressource på lige fod med 
råmaterialer (Ellen MacArthur Foundation, 2014). Vi ser CE-modellen og dens fokus 
på ressourceeffektivitet som et relevant bud på, hvordan miljø og økonomi kan 
forenes i en mere cirkulær og bevarende forvaltning af klodens ressourcer, som 
samtidig kan generere en økonomisk gevinst. Dette finder vi især centralt for en 
privat virksomhed, hvis fornemmeste formål er at generere profit.  
 
CPH er en stor virksomhed med 2.122 ansatte og et betydeligt antal forskellige 
afdelinger, hvoraf mindst 4 afdelinger har tilknytning til affaldsområdet (CPH, 2013 
A). Dertil kommer en lang række eksterne aktører involveret i affaldshåndteringen. 
De mange aktører udgør en væsentlig udfordring, ikke mindst ift. affaldssortering:  
"Set i lyset af, hvordan man ude i samfundet gerne vil have sorteret affald og 
delt fraktioner op, så kunne man sagtens gøre det bedre og smartere. Men der 
er jo mange interessenter i (...) så stor en virksomhed som den her." (MAR, 
2014, 1. min). 
Med udgangspunkt i procesværktøjet Integrated Design Process(IDP) arbejder vi i 
dette projekt ud fra en forståelse af, at involverende processer er afgørende for at 
skabe både innovation og ejerskab. I følge IDP-modellen er involveringen afgørende 
for at opnå resultater i bæredygtighedsprojekter:  
"It is important to take a team-oriented and multidisciplinary approach in which all members 
commit to the steps and actions necessary to achieve the project vision." (Perkins+Will, 2007, 
s. 16).  
                                                   
2 Ellen MacArthur Foundation er en velgørende organisation funderet i 2010 med det formål 
at accelerere omstillingen til et cirkulært økonomisk system. Fonden har siden stiftelsen 
arbejdet med at udbrede CE-tankegangen og udgivet tre afgørende rapporter om emnet 
(Ellen MacArthur Foundation, 2014 A). 
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Vi mener derfor, at det er nødvendigt at få inddraget de mange aktører for dels at 
skabe en fælles retning og for dels at integrere betydningsfuld viden og erfaringer i 
processen og dermed skabe større innovation. 
 
Sidst men ikke mindst finder vi det afgørende at affaldsplanlægningen er strategisk. 
Mangel på strategisk orientering på området udgør et helt centralt problem i CPHs 
nuværende affaldsplanlægning: ”Der mangler en overordnet strategisk tilgang til 
planlægningen af affaldshåndteringen." (FMA, 2014, 4. min). Det strategiske perspektiv 
finder vi afgørende for, at sikre en kobling mellem visioner og mål og aktiviteter på 
vejen for at nå dertil. Strategisk planlægning er ydermere valgt for at sikre et 
langsigtet perspektiv, da bæredygtig omstilling, herunder forandringer i nuværende 
systemer og processer, er ikke noget der sker fra dag til dag. Derfor mener vi, at de 
enkelte trin på vejen hele tiden skal ses i en større sammenhæng og kontinuerligt 
evalueres og holdes op mod fremtidige mål.  
 
Således finder vi det centralt, at en bæredygtig affaldsplanlægning i CPH skal være 
strategisk, involverende og ressourceeffektiv3. Vi vil derfor besvare følgende 
problemformulering: 
1.2 Problemformulering 
 
1.3 Arbejdsspørgsmål 
Som led i besvarelsen af problemformuleringen har vi valgt at arbejde ud fra de to 
nedenstående spørgsmål. Disse vil være rammesættende for projektets to 
analysedele. 
1. Hvad er barriererne ved CPHs nuværende affaldssystem i forhold til at skabe en 
bæredygtig affaldsplanlægning?  
                                                   
3 En uddybende begrebsudredning sker i afsnit 2.2 på side 9.  
Hvordan kan vi udvikle en strategisk, involverende og ressourceeffektiv Affaldsplan 
2015-2020 for CPH? 
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2. Hvordan kan en affaldsplan imødekomme disse barrierer og hvilke 
løsningsforslag skal den indeholde? 
1.4 Begrebsafklaring 
• CPH: betegner den private virksomhed Københavns Lufthavne A/S, forkortet 
CPH, som ejer de fysiske rammer i Københavns Lufthavn og har ansvar for 
drift, vedligehold og udbygning af lufthavnen. For uddybning se afsnit 3.1.  
• Københavns Lufthavn: denne betegnelse omfatter hele lufthavnsområdet 
inklusiv hele det geografiske område lufthavnen dækker samt de bygninger 
og faciliteter, som bruges af bl.a. passagerer, myndigheder, flyselskaber, 
virksomheder i forbindelse med luftfartrelaterede aktiviteter.  
• Eksterne forpagtere: udgør CPHs kommercielle kunder, fx butikker, 
restauranter og caféer i terminalområderne, der lejer sig ind i CPHs 
bygninger i lufthavnen. For uddybning se afsnit 3.3.  
• Affaldssystem: med mindre andet er nævnt refererer dette til det 
affaldssystem, som CPH administrerer. For uddybning se afsnit 3.2.  
• Affaldsfaglige definitioner: Af pladsmæssige hensyn fremgår af Bilag 1 en boks 
med definitioner af diverse affaldsfaglige begreber, fx affaldsfraktioner og 
affaldshåndteringsmetoder. 
1.5 Afgrænsning  
Grundet projektets relativt korte tidsperiode, har vi afgrænset os fra at indgå i en 
eventuel implementeringsfase af Affaldsplan 2015-2020 for CPH   
Ud fra en systemisk og helhedsorienteret tilgang har vi valgt i første omgang at 
fokusere på det overordnede problem med den nuværende affaldshåndtering i 
lufthavn, nemlig manglen på en overordnet ramme for affaldsplanlægningen og den 
manglende koordinering og integration mellem de enkelte affaldsprojekter. Før de 
individuelle affaldsprojekter implementeres, bør der derfor tages hånd om 
problemet på et generelt plan i lufthavnen. Derfor har vi i projektet primært fokus 
på at fastlægge de overordnede og fælles rammer for affaldshåndteringen i form af 
Affaldsplan 2015-2020 for CPH. 
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Vi anerkender dog, at det er essentielt at gøre en plan implementerbar, altså at det 
er noget, der rent faktisk kan føres ud i livet. Dette afspejler sig bl.a. i vores 
metodevalg og i principperne for selve Affaldsplanen, der er baseret på inkludering 
og samarbejde. Hermed søger vi at operationalisere affaldsplanen så meget som 
muligt ved løbende at inddrage erfaringer, behov og ønsker hos diverse brugere af 
affaldssystemet. Som en del af projektprocessen ville vi gerne have faciliteret en 
workshop omkring affald med relevante aktører i lufthavnen. Dette var dog ikke 
muligt grundet manglende opbakning fra CPH, som skyldes begrænset tid og 
ressourcer. 
 
En central del af vores projekt og Affaldsplan 2015-2020 for CPH er en bæredygtig 
affaldshåndtering. Sigtet med dette projekt er imidlertid ikke at indgå en dybere 
diskussion eller vurdering af, hvilke affaldshåndteringsmetoder, der er de mest 
miljømæssigt bæredygtige. Det mener vi i sig selv kan udgøre et helt projekt. Vi har 
valgt at arbejde med begrebet ressourceeffektivitet baseret på CE-principperne, 
som efter vores mening er en miljømæssig bæredygtig tilgang til affaldshåndtering. 
CPH er ikke en produktionsenhed, og CPHs leverancer har derved snarere karakter 
af koncepter og serviceydelser i forbindelse med luftfart. Af denne grund 
beskæftiger vi os primært med genanvendelse af affald og i mindre grad 
forebyggelse af affald, da dette i højere grad vedrører design i 
produktionsprocessen, hvilket CPH har en lille indflydelse på.  
 
Et andet fravalg i dette projekt er, at vi ikke laver en analyse af, hvordan 
affaldslovgivning og -regulering har påvirket affaldsplanlægningen i CPH. Vi har dog i 
Bilag 1 samlet de vigtigste lovgivningsmæssige elementer, som vi mener har 
betydning for affaldshåndteringen for CPH som privat virksomhed. 
 
Endeligt afgrænser dette projekt sig fra at foretage kvantitative dataindsamlinger og 
opgørelser over affald og potentialer mv. Vi mener, at det er centralt at udviklingen 
af affaldsplanen følger en grundig kortlægning af affaldsstrømme og potentialer, 
men igen pga. projektets relativt korte tidsperiode og omfang har vi valgt, at denne 
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forudgående kortlægning baseres på eksisterende data fra CPH og de eksterne 
aktører, der er involveret i affaldshåndtering i lufthavnen, fx ARC, NIRAS etc.  
1.6 Målgruppe 
• CPH 
• Sammenlignelige virksomheder, fx andre lufthavne, Tivoli eller Fields 
• Studerende og forskere inden for miljø- og bæredygtighedsstudier 
• Alle med interesse for bæredygtige strategier for affald og genanvendelse 
  
 Side 11 af 98 
 
 
Kapitel 2 
Metode og Teori  
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2. Metode og teori 
Indledningsvist i dette kapitel gives en overordnet introduktion til projektets 
videnskabsteoretiske afsæt, forskningsdesign og forskningsmetode. Dernæst 
gennemgås projektets teori i form af en begrebsudredning samt den anvendte 
empiri, herunder egen empiriindsamling. Endeligt gennemgås fremgangsmåden for 
besvarelsen af problemformuleringen i form af vores analysestrategi. 
 
2.1 Videnskabsteoretisk afsæt, forskningsdesign og forskningsmetode 
Helt overordnet tager vi i dette projekt afsæt i en holistisk og systemisk tilgang til 
planlægningen. Når vi betragter et affaldssystem, kan det ikke blot reduceres til en 
strøm af materialer, hvor en ressource bliver til et produkt, som bliver brugt og når 
det ikke længere anvendes, bliver det til affald. Vi anskuer affald som en del af et 
komplekst system, hvor teknologi, regulering, økonomi samt sociale og kulturelle 
praksisser spiller sammen.  For at planlægge indenfor denne systemiske ramme 
mener vi, at man ikke blot kan se isoleret på eksempelvis den fysiske planlægning og 
tekniske løsninger, da tekniske systemer eksempelvis er indlejret i sociale og 
kulturelle praksisser. Sammenhængene mellem systemets forskellige elementer er 
afgørende for en helhedsorienteret indsats.  
 
Vi undersøger affaldsplanlægning indenfor rammerne af både en privat virksomhed 
og en lufthavn. Således er projektets forskningsdesign case-orienteret. I et 
casestudie undersøges kompleksitet og særtræk ved en bestemt case, som kan 
være en begivenhed, et samfund eller en organisation. Gennem casestudiet kan 
bestemte sociale processer eller fænomener eksemplificeres i gennem denne case, 
et egnet eksempel inden for en given kategori. Det er dog ikke nødvendigvis 
formålet med et casestudie, at det skal være direkte repræsentativt og 
generaliserbart (Bryman, 2008). I dette projekt går vi i dybden med de specifikke 
forhold, der gør sig gældende i affaldsplanlægningen i lige netop CPH. Det er 
således ikke det primære formål, at projektets resultater skal kunne generaliseres til 
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eksempelvis alle lufthavne. Samtidig mener vi dog, at andre lufthavne, virksomheder 
og kommuner vil kunne hente inspiration omkring affaldsplanlægning i projektet. 
2.2 Teori: En strategisk, involverende og ressourceeffektiv affaldsplanlægning 
Dette afsnit er en begrebsudredning af, hvad vi forstår ved en bæredygtig 
affaldsplanlægning - nemlig at den skal være strategisk, involverende og 
ressourceeffektiv. Da vi ikke har fundet én bestemt teori eller metode, som vi mener 
kunne favne behovene i lige netop denne planlægningsmæssige kontekst, har vi set 
det som en nødvendighed at udvikle vores egen begrebsramme. Således udgør 
dette afsnit det teoretiske udgangspunkt for, hvad det er, vi arbejder og analyserer 
ud fra, hvorfor strukturer vi affaldsplanen således osv. I det følgende vil vi gennemgå 
projektets teoretiske dele i form af strategisk planlægning, Circular Economy og 
Integrated Design Process med fokus på de væsentligste aspekter, samt på hvorfor 
vi finder netop disse relevante. Vi vil samtidig reflektere over de enkelte teoriers 
begrænsninger. Afsnittet munder ud i vores definition af en strategisk, involverende 
og ressourceeffektiv affaldsplanlægning. 
 
2.2.1 Strategisk planlægning 
Dette afsnit har et organisationsteoretisk afsæt. Strategisk planlægning handler om 
at lægge en langsigtet plan for, hvordan man vil nå et overordnet mål, og hvilke led, 
der er nødvendige på vejen, for at styre udviklingen i den ønskværdige retning. Da vi 
i dette projekt udvikler en strategisk plan for en bæredygtig affaldshåndtering i CPH, 
vil vi her uddybe, hvad vi forstår ved strategisk planlægning. Især danner den 
strategiske planlægning rammen for struktur og opbygning for analysedel 2, hvor vi 
udvikler Affaldsplanen. 
 
Et mål kan defineres som en fremtidig tilstand, som en organisation ønsker at opnå. 
Mål er ofte knyttet til visioner, og en vision kan defineres som den ideelle situation, 
som mål beskriver. For at undgå at mål og visioner forbliver ønsketænkning, kobles 
de til delmål, virkemidler og konkrete handlinger og tiltag. En strategi beskriver hvilke 
aktiviteter organisationen skal sætte i værk for at nå opstillede mål og realisere 
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visioner (Jacobsen & Thorsvik, 2004). Strategisk planlægning lægger op til, at de 
beslutninger, der skal træffes, støtter op om strategien for opnåelsen af de satte mål, 
hvorved  denne fungerer som en ramme for prioriteringer. En strategisk plan angiver 
de nødvendige hovedindsatser for at nå målet. Strategiske planer kan suppleres 
med operationelle planer, der angiver konkrete handlinger og aktiviteter for de 
enkelte hovedindsatser, samt hvem der skal gennemføre handlingerne. Den 
strategiske plan kan siges at omfatte aktiviteter indenfor en given tidsramme, der 
spænder over perioden fra igangsættelsen af aktiviteterne til tidspunktet for 
målet/fremtidsvisionen/slutsituationen (Damsø, 2012).  
 
Begrænsninger 
Denne tilgang til planlægning beskriver sammenhængen mellem vision, mål og vejen 
til at opnå disse. Da vi som nævnt i afgrænsningen ikke beskæftiger os med 
implementering, er der selvsagt nogle begrænsninger ved, at vi ikke kan sikre, at 
planen følges og indsatser og tiltag føres ud i livet. Vi finder dog stadig den 
strategiske planlægning nyttig til at skabe den overordnede struktur for 
Affaldsplanen og dermed projektets analyse samt for at skabe sammenhæng og et 
langsigtet perspektiv.   
 
2.2.2 Involverende affaldsplanlægning - Integrated Design Process 
Vi finder en involverende tilgang central i affaldsplanlægningen grundet de mange 
aktører, der er en del af dette komplekse planlægningsfelt. Til denne tilgang har vi 
valgt at arbejde efter Integrated Design Process (IDP), som er et procesværktøj 
udviklet af Perkins+Will Consulting på baggrund af erfaringer fra rådgivning af 
processer for bæredygtigt byggeri. IDP kan dog også anvendes i forbindelse med 
andre projekter og bygger på en række tilgange og principper, som kan 
videreudvikles til strategier (Perkins+Will, 2007). Vi har udvalgt enkelte af disse 
tilgange, som vi mener er relevante for CPHs affaldsplanlægningsproces. 
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Klare fælles rammer 
For at opnå mærkbare resultater, må man starte med klare visioner og mål. "To 
achieve effective outcomes, the team must develop a shared vision of what they are trying 
to achieve; in other words you have to know where you're going in order to plan how to 
get there." (Perkins+Will, 2007, s. 10). Det er således afgørende at aktørerne sammen 
udvikler fælles rammer for planlægningen samt at alle forstår baggrunden for, 
hvorfor der overhovedet skal arbejdes mod denne vision og disse mål (Perkins+Will, 
2007). 
 
Inkludering og samarbejde 
Successen for et projekt afhænger i følge Perkins+Will primært af, om man formår at 
få inkluderet alle centrale aktører i et sammenhængende og samarbejdende team. 
Dette er centralt for at få nødvendig viden, evner og forskellige perspektiver i spil, og 
her er det ikke nok at inddrage aktører, i et enkelt led i processen. De relevante 
aktører skal være med fra start til slut og bør også give input i forbindelse med 
beslutningsprocesser. En åben kommunikation mellem alle aktørerne er vigtig for at 
skabe transparens, ejerskab og tillid. Dette kan bl.a. være med til at undgå 
konfliktoptrapning. For at skabe innovation og nye løsninger, er det essentielt, at 
man tilgår processen med åbenhed og rum for at skabe kreativitet. Dette kan fx 
gøres gennem brainstorm eller fremtidsworkshops, og her er det igen vigtigt at få 
alle involverede aktører inddraget (Perkins+Will, 2007). 
 
Iterativ og evaluerende 
For at sikre, at beslutninger medtager relevante aspekter, for at skabe 
læringsprocesser samt for at tilpasse planer til en konstant omskiftelig virkelighed, 
er det centralt at planlægningsprocessen har en iterativ karakter. Det implicerer, at 
de enkelte led og beslutninger i en proces løbende evalueres og tages op til revision 
blandt de involverede aktører, for at vurdere om det lever op til overordnede 
rammer samt om der er behov for forbedringer (Perkins+Will, 2007). 
 
 
 Side 16 af 98 
Begrænsninger 
Vi er klar over, at disse tilgange og principper udgør et ideal og at mange processer i 
praksis sjældent forløber helt efter bogen. Eksempelvis kan det i mange tilfælde 
være for tidskrævende at skulle inddrage alle aktører, der måtte have en interesse i 
et givent projekt eller planlægningsforløb. Vi finder dog stadig principperne 
tilstræbelsesværdige for at søge at skabe en mere sammenhængende 
affaldsplanlægning i CPH.  
 
2.2.3 Ressourceeffektiv affaldsplanlægning - Circular Economy 
Dette afsnit omhandler hvilke principper, vi mener affaldet bør håndteres efter og 
vedrører således mere tekniske aspekter. Affaldshierarkiet fra EU's affaldsdirektiv, 
som er beskrevet i Bilag 1, angiver en prioriteringsrækkefølge for miljømæssig 
forsvarlig affaldshåndtering. Vi finder imidlertid affaldshierarkiet svært at anvende i 
praksis, især i en virksomhedsoptik. Derfor har vi i stedet valgt at tage afsæt i 
produktions- og forbrugsmodellen CE udviklet af Ellen MacArthur Foundation(EMF). 
Udover at arbejde efter nogenlunde samme prioriteringsrækkefølge som 
affaldshierarkiet er CE-modellen mere anvendelig i projektets kontekst. CE bliver da 
også, som nævnt i projektets indledning, påpeget af EU som et helt centralt element 
for en mere ressourceeffektiv fremtid. CE er baseret på intentionen om at 
genoprette, regenerere og recirkulere materialer gennem et nytænkende design af 
det økonomiske system (Ellen MacArthur Foundation, 2014). Ressourceeffektiv har 
vi valgt som et begreb til at dække denne tilgang. Vi mener, at CE-modellen er 
relevant ift. at fastsætte principper for en både miljømæssig og økonomisk 
bæredygtig affaldshåndtering primært grundet modellens store fokus på at 
minimere spild af vigtige ressourcer og øge recirkulering af næringsstoffer. 
Ydermere mener vi, at det er et af de mest nytænkende bud på, hvordan 
økonomiske og miljømæssige principper kan forenes. 
 
Grundprincipperne i CE 
EMF påpeger nødvendigheden af, at vi gentænker og fornyer vores 
forretningsmodel hen imod et cirkulært design, der udnytter ressourcerne bedre, 
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og som samtidig kan give store økonomiske gevinster. Dette gøres i følge EMF ved 
for det første at anskue affald som en ressource på lige fod med råmaterialer, idet 
at materialernes værdi kan fastholdes gennem recirkulering i produktionskæden 
uden at kvalitet og egenskaber går tabt. Affald eksisterer således ikke, og produkter 
er designet og optimeret til at blive recirkuleret og genbrugt. For det andet skal 
brugen af farlige stoffer skal minimeres og håndteres i lukkede kredsløb. Til sidst 
skal produktions- og forbrugssystemet drives af vedvarende energi. Centralt er 
ydermere, at CE-modellen erstatter forbruger-konceptet med et bruger-koncept. 
Det indebærer en ændring i relationen mellem virksomhed og kunde, hvor kunden 
går fra at være en forbruger, der ejer et produkt, til i fremtiden at være en bruger, 
der låner eller lejer det (Ellen MacArthur Foundation, 2014). 
  
 
Figur 1: Den cirkulære økonomi. Kilde: (Ellen MacArthur Foundation, 2014, s. 15).  
 
Figur 1 illustrerer det cirkulære produktionssystem. Her skelnes overordnet set i to 
systemer: et for tekniske materialer og et for biologiske materialer, eller med andre 
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ord forbrugte og varige ressourcer. Fra den indledende produktion til afskaffelsen af 
et produkt hos forbrugeren, skal der i følge EMF cirkuleres så meget som muligt for 
at minimere den bortskaffede andel mest muligt. Ser man på den tekniske cyklus, 
kan det ske ved forskellige processer: vedligeholdelse, genbrug/gendistribuering, 
renovering/genfremstilling og genanvendelse. For den biologiske cyklus kan 
organisk restaffald enten indgå direkte som organisk råmateriale i produktion eller 
gennem en  nedbrydningsproces, hvor der både produceres biogas, som kan 
bruges til energiproduktion samt organisk materiale, der kan bruges til gødning, 
som igen generer organiske materialer til produktionen (Ellen MacArthur 
Foundation, 2014).   
 
EMF har opstillet en række principper for anvendelsen af figur 1 og efterlevelse af 
det cirkulære system i praksis. Overordnet set handler det om at fastholde et 
produkts merværdi så længe som muligt gennem følgende principper: 
1. Tættere cirkler. Er et produkt af en sådan kvalitet, at det blot kan genbruges til 
samme formål, som det var tiltænkt, undgås at produktet skal gennemgå en 
masse forandringsfaser som kræver arbejdskraft, energi og nye råmaterialer. 
2. Længere cirkulation. Holdbarheden og dermed kvaliteten af et produkt er 
afgørende for at sikre, at produktet kan anvendes længere. Herved undgås 
også ny produktion, herunder arbejdskraft, energi og nye råmaterialer.  
3. Mere divers genbrug. På den måde kan det samme produkt genbruges til flere 
forskellige funktioner. Her er det relevant at skabe sammenhængende 
kæder af anvendelsesmuligheder. 
4. Renere materialer/produkter. Uforurenende materialer øger effektiviteten af 
indsamling og distribution samt kvaliteten og dermed holdbarheden af 
produktet. (Ellen MacArthur Foundation, 2014).  
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Lidt forenklet kan de forskellige led i den cirkulære værdikæde illustreres via. figur 2 
nedenfor:  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 2: Cirkulær økonomi forenklet. Kilde: (Europakommissionen, 2014, s. 5) 
Begrænsninger 
Forretningsmodellen CE har selvfølgelig sine begrænsninger. Skiftet mod et sådan 
system er en langvarig proces, der kræver omlægning af vores mindset og 
produktionsmodel. Hvordan sådanne barrierer kan overkommes er ikke beskrevet i 
detaljer, og modellen tager således ikke højde for forhold som politik, regulering og 
kultur. I EU-Kommissionens meddelelse om CE fra 2014 pointeres det, at en 
omstilling til et cirkulært økonomisk system vil kræve forandringer i alle led i 
værdikæden. Der er derfor behov for en høj grad af innovation, ikke kun ift. 
teknologi, men især også i organisationen, politikker og finansieringsmodeller for 
produktionssystemer (Europakommissionen, 2014). Derudover nævnes det, at VE 
skal være et centralt element i det cirkulære system, men mere konkret hvordan det 
skal indgå, er ikke beskrevet i CE-modellen. Et andet kritikpunkt er princippet om at 
affald ikke eksisterer. Ifølge EU-Kommissionen er det urealistisk at elimere enhver 
form for affald og gøre systemet 100 % cyclisk, da en vis del restaffald ikke kan 
undgås og da der stadig vil være behov for en vis del nye ressourcer til produktion 
(Europakommissionen, 2014). Således ser vi på disse områder at modellen kommer 
til kort i forhold til, hvordan en fuldstændig omstilling til et cirkulært økonomisk 
system skal foregå. Dog finder vi stadig modellen relevant i forhold til at komme 
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med ift. overordnede principper samt ift. løsningsforslag til CPHs affaldshåndtering, 
primært af teknisk karakter. 
 
2.2.4 Opsummering - En strategisk, involverende og ressourceeffektiv 
affaldsplanlægning 
På baggrund af de gennemgåede teoretiske elementer strategisk planlægning, IDP 
og CE, vil vi nu sammenfatte, hvad vi forstår ved en strategisk, involverende og 
ressourceeffektiv affaldsplanlægning. Dette vil udgøre begrebsrammen for 
projektet, navnligt for analysen. Definitionen beskriver hvordan, vi mener, at 
affaldsplanlægningen ideelt set bør se ud. Vi er dog klar over, at realiteterne 
sandsynligvis afviger fra dette. Denne begrebsramme skal derfor fungere som en 
guideline for CPHs affaldsplanlægning. Dels i forhold til i hvilket omfang den på 
nuværende tidspunkt lever op til denne definition og dels hvordan vi mener den 
fremtidigt kan inkorporere disse retningslinjer. Samtidig finder vi det også vigtigt at 
pointere, at denne begrebsramme nødvendigvis ikke favner alle aspekter af en 
bæredygtig affaldsplanlægning. Ligeledes vil vi grundet projektets praktiske fokus 
lade resultaterne fra vores empiriindsamling have en værdi i sig selv i analysen, 
uden at hver eneste pointe fordrer en teoretiske underbygning. 
De centrale principper i projektets begrebsramme er følgende: 
 
Strategisk affaldsplanlægning 
• Planlægningen skal tage afsæt i en strategisk tilgang, hvor vision og mål 
kobles til overordnede indsatsområder og konkrete aktiviteter. 
• En vision angiver principper for den fremtidige ønskværdige situation. Dette 
er den overordnede ramme for planen. 
• Der angives en række mål, som skal bidrage til at operationalisere visionen. 
• Der identificeres hvilke indsatsområder og aktiviteter, hvilket er en yderligere 
operationalisering af vision og mål. 
• Planen inklusiv vision, mål og indsatsområder og aktiviteter bør være 
retningsgivende for alle beslutninger vedrørende den fremtidige 
affaldshåndtering. 
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Involverende affaldsplanlægning 
• Processen bør inkludere alle relevante aktører fra start til slut. 
• Der skal skabes fælles rammer i et sammenhængende og samarbejdende 
team. 
• For at skabe rum for innovation, må processen være åben og kreativ. 
• Åben kommunikation og transparens skal sikre ejerskab og samarbejde. 
• Løbende evaluering af planer, beslutninger og tiltag bør finde sted. 
 
Ressourceeffektiv affaldsplanlægning  
• Affald er en ressource. Egenskaber og kvalitet af både organiske og tekniske 
materialer skal bevares så længe som muligt gennem recirkulering og 
genbrug. 
• Farlige stoffer skal minimeres og håndteres i lukkede kredsløb. 
• Forbrugsmentaliteten skal reduceres til fordel for serviceløsninger. 
• Produktions- og forbrugssystemer skal så vidt muligt baseres på VE. 
 
2.3 Projektets empiriske elementer 
Indledningsvist i projektprocessen har vi gennemgået forskelligt 
baggrundsmateriale, for at opnå forståelse for og viden om det felt, vi arbejder med. 
Den viden, som vi har set behov for, men som vi ikke har kunnet finde i eksisterende 
materiale, har vi selv søgt at indsamle gennem interviews. I det følgende gennemgås 
projektets empiriske elementer, herunder argumentation for den valgte 
empiriindsamlingsmetode samt hvilken viden det bibringer projektet. 
 
 
2.3.1 Det kvalitative forskningsinterview 
Vi finder den kvalitativ interviewmetode oplagt som en del af casestudiet. Denne 
metode giver mulighed for at få en dybdegående og specifik viden om casen. Da der 
er mange aktører i spil samt da mængden af materiale om affaldshåndteringen i 
lufthavnen er relativt begrænset, finder vi det nærliggende at foretage interviews for 
at få en større forståelse for feltet. Det kvalitative, semistrukturerede 
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forskningsinterview defineres af Kvale & Brinkmann som: "(...) en professionel samtale 
(...) hvor der konstrueres viden i samspillet mellem intervieweren og den interviewede." 
(Kvale & Brinkmann, 2009, s. 18).  
Projektets interviews har til formål at bidrage med viden om affaldssystemet, at 
identificere problemer og udfordringer samt at bidrage med løsningsmuligheder.  
Derudover kan vi gennem interviews med relevante involverede aktører få et indblik 
i disses erfaringer, viden, ønsker og behov, hvilket ligger i tråde med den 
inkluderende tilgang vi har til affaldsplanlægningen. 
Af tidsmæssige hensyn har vi ikke valgt at transskribere de udførte interviews. I 
stedet er lydfilerne vedlagt projektet og henvisninger til interviewmaterialet sker via 
minuttal. Se Bilag 7-12. 
 
Interviewguides 
Strukturen for udformningen af interviewguides følger vores arbejdsspørgsmål og 
dermed strukturen for projektets analysedele. Projektets interviewguides er inddelt i 
to dele; en del der vedrører problemer og udfordringer ved den nuværende 
affaldshåndtering- og planlægning, hvorved vi får input til barrierer og problemer. 
Den anden del vedrører ønsker og behov ift. den fremtidige affaldshåndtering- og 
planlægning. Herved får vi input til løsningsmuligheder. Derudover har vi foretaget 
justeringer i de forskellige interviewguides så de har været tilpasset 
interviewpersonens arbejdsområde og dermed specifikke viden og erfaringer. 
Eksempelvis har vi ved interview med miljøafdelingen især spurgt ind til 
planlægningen, hvorimod vi i interview med rengøringsafdelingen har lagt større 
vægt på drift og faciliteter. 
De forskellige interviewguides fremgår af Bilag 2. 
 
Interviewpersoner 
I det følgende vil interviewpersoner blive præsenteret. Af hensyn til anonymitet har 
vi valgt at beskrive dem som repræsentanter for den afdeling, de er ansat i. En 
uddybende beskrivelse af de forskellige afdelingers funktion inden for 
affaldsområdet fremgår af pladsmæssige hensyn af Kapitel 3 Introduktion til casen. 
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Derudover forklares, hvorfor vi har udvalgt netop disse informanter og hvilken viden 
disse interviews bibringer projektet. Ydermere gør vi os refleksioner over 
interviewpersonernes interesser og relation til affaldsplanlægningen, da det blandt 
andet er vores opgave at udfordre undersøge og udfordre disse aspekter under 
interviewet.  
 
Markservice, CPH, (MAR) 
Interview med medarbejdere ved Markservice bibringer projektet med praktisk 
viden om, hvordan det nuværende affaldssystem fungerer, og hvor der er brug for 
forbedringer. Det forventes, at medarbejderne har en interesse i at 
affaldshåndteringen foregår effektivt uden for meget ekstraarbejde i form af 
rengøring og eftersortering.  Vi har interviewet to medarbejdere hos Markservice. 
 
Rengøringsafdelingen - Affaldsteamet, CPH, (REN) 
Interview med medarbejdere ved affaldsteamet under Rengøringsafdelingen4, 
bibringer projektet med praktisk viden om, hvordan det nuværende affaldssystem 
fungerer og hvor der er brug for forbedringer. Vi antager, at medarbejderne i 
Rengøringsafdelingen har en interesse i at affaldshåndteringen foregår effektivt 
uden for meget ekstraarbejde i form af rengøring og eftersortering. Vi har 
interviewet to medarbejdere hos Rengøringsafdelingen. 
 
Facility Management, CPH, (FMA)  
Interviewet bidrager primært med viden om den strategiske udvikling på 
affaldsområdet i CPH. Vi antager at Facility Management har et udviklingsorienteret 
perspektiv, men måske i mindre grad en praktisk viden om affaldshåndteringen. Vi 
har interviewet en medarbejder hos Facility Management. 
 
 
 
 
                                                   4	  Herefter blot benævnt Rengøring	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Miljøafdelingen, CPH, (MIL) 
Dette interview giver primært viden om, hvordan selve affaldsplanlægningen foregår 
i CPH. Vi formoder at den primære interesse hos Miljøafdelingen er, at 
affaldslovgivningen overholdes. Vi har interviewet en medarbejder i denne afdeling. 
 
Lagkagehuset - Ekstern forpagter i terminalområderne, (LAG)  
Da 80 % af affaldsmængden genereres i terminalområderne, finder vi et interview 
med en repræsentant for en af de eksterne forpagtere relevant (MIL, 2014). Det har 
imidlertid været en udfordring for os at få adgang til at interviewe disse aktører, da 
alt kontakten skulle foregå gennem CPH. Især så vi gerne, at vi havde haft mulighed 
for at interviewe en medarbejder i en ledende funktion for at undersøger, hvordan 
den enkelte forretnings miljøhensyn interagerer med CPHs affaldsplanlægning.  
Vi fik dog mulighed for at interviewe en servicemedarbejder hos Lagkagehuset, som 
er en kæde af bagerforretninger, der driver 3 forretninger i Københavns Lufthavn. 
Repræsentanten for Lagkagehuset formodes primært at have en interesse i driften 
af forretningen, herunder en god kundeoplevelse og derudover at kunne komme af 
med affald uden større besvær. Interviewet bidrager med praktisk viden om 
hvordan eksterne forpagtere håndterer affaldet. 
 
Liza Milagro, Sr. Sustainability Planner, Hartsfield-Jackson Atlanta International 
Airport (ATL) 
For at få inspiration til affaldsplanlægningen har vi udført et skype-interview med Sr. 
Sustainability Planner, Liza Milagro, som udvikler affaldsplaner i Atlanta Airport. 
Lufthavnen er ambitiøse i deres affaldsplanlægning og dette interview har primært 
bidraget med viden og erfaring om bæredygtig og strategisk affaldsplanlægning.  
 
2.3.2 Behandling af datamateriale 
Vi har gennem Miljøafdelingen og Markservice i CPH fået adgang til forskelligt 
datamateriale om affald. Vi har foretaget forskellige beregninger som 
fremskrivninger for bl.a. at kunne præsentere materialet visuelt. Grafer, diagrammer 
mv. som vi har udarbejdet på baggrund af datamaterialet anvendes i analysen samt 
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i en beskrivelse af affaldssystemet i udkastet til Affaldsplan 2015-2020 for CPH, Bilag 
6. 
2.4 Fremgangsmåde for udvikling af Affaldsplanen 
I det følgende vil vi gennemgå vores analysestrategi for besvarelsen af 
problemformuleringen, og dermed forklare, hvordan analysen for at udvikle 
Affaldsplan 2015-2020 for CPH er opbygget og struktureret. Vi vil her lægge fokus 
på de elementer, der vedrører analysen. Nærværende afsnit fungerer samtidig som 
en opsamling på metode- og teorikapitlet, da det her specificeres, hvordan 
projektets teoretiske og empiriske dele indgår i analysearbejdet. 
 
Figur 3 nedenfor illustrerer projektets analysestrategi. Figuren viser hvilket input i 
form af empiri og teori, der indgår i de forskellige projektkapitler, samt hvad 
outputtet er af de enkelte kapitler. For overskuelighedens skyld er analysestrategien 
illustreret som en lineær proces. I praksis bærer projektet præg af en iterativ proces, 
hvor vi - især i problemfasen og analysefasen - foretager løbende revideringer og 
tilpasninger. Dette sker da vi kontinuerligt erhverver os ny viden gennem 
empiriindsamling, møder med CPH, observationer, litteraturstudier mv.  
 
  
Figur 3: Analysestrategi. Egen figur 
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2.4.1 Analysedel 1: Barrierer i CPHs nuværende affaldssystem 
Denne analysedel tager afsæt i første arbejdsspørgsmål: 
1. Hvad er barriererne ved CPHs nuværende affaldssystem i forhold til at skabe en 
bæredygtig affaldsplanlægning?  
 
Centralt for denne analysedel er det problemorienterede fokus i vores 
projektarbejde. Introduktionen til casen, Kapitel 3, samt systembeskrivelsen i Bilag 6 
redegør for faktuelle forhold omkring CPHs affaldssystem og giver læseren 
baggrundsforståelse for denne analysedel. I analysedel 1 tager vi afsæt i vores 
begrebsapparat, men de teoretiske koblinger hertil fremgår først af analysedel 2, 
hvor barriererne er koblet til løsninger og anbefalinger. Dette skyldes til dels 
pladshensyn, og fordi begrebsrammen er et udtryk for den ideelle 
affaldsplanlægning, som betyder, at den knytter sig til løsninger.  
 
Som et værktøj til at skabe overblik og kategorisere barriererne og udfordringerne 
har vi hentet inspiration fra The Logical Framework Approach (LFA). LFA er et 
metodisk procesværktøj til opbygning og planlægning af projekter. Som et middel til 
at analysere risici og barrierer projekters kontekst peger LFA på, at der kan 
udarbejdes et såkaldt problemtræ, hvor udfordringers årsager og konsekvenser er 
sat i relation til hinanden (EU-Kommissionen, 2004). Kendskabet til barriererne i 
vores projekt kommer primært igennem vores empiri og interviews med aktørerne. 
Kategorierne i analysedel 1 er således formet på baggrund af en fremgang, hvor vi 
først foretog en brainstorm over problemer og barrierer med udgangspunkt i 
empirien. Herefter blev de indsat og forbundet i et problemtræ, se Bilag 4. De 
empiriske elementer udgøres af diverse dokumenter, rapporter, data mv. fra CHP 
omkring affald. Analysen munder ud i et problemkatalog over de identificerede 
problemer og barrierer samt behov og ønsker for forbedringer. 
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2.4.2 Analysedel 2: Udvikling af Affaldsplan 2015-2020 for CPH  
Denne analysedel tager udgangspunkt i spørgsmålet: 
Hvordan kan en affaldsplan imødekomme disse barrierer og hvilke løsningsforslag 
skal den indeholde? 
 
Med afsæt i problemkataloget fra analysedel 1, vil vi i denne analysedel udarbejde et 
udkast til Affaldsplan 2015-2020 for CPH. Denne analysedel udgør således den 
løsningsorienterede del af vores projektarbejde. Det er formålet, at Affaldsplanen 
skal danne en overordnet ramme for den fremtidige affaldsplanlægning i 
lufthavnen. Affaldsplanen vil tage afsæt i vores definition af en strategisk, 
involverende og strategisk affaldsplanlægning samt i praktiske erfaringer med behov 
for forbedringer i det nuværende affaldssystem.  
Strukturen for affaldsplanen er inspireret af den strategiske planlægningstilgang og 
indeholder således en vision, en række målsætninger og udvalgte indsatsområder, 
herunder anbefalinger til handlinger og tiltag. Visionen tager afsæt i principper fra 
vores begrebsramme. Ydermere finder vi det relevant at affaldsplanen lever op til 
gældende lovkrav samt planer for den fremtidige affaldshåndtering i Danmark, 
hvorfor vi vil inkorporere disse i vision og mål. Ligeledes er det centralt, at de 
overordnede retningslinjer for strategien inkorporerer værdier og mål i CPH, for at 
søge, at forskellige aktiviteter og tiltag i virksomheden integreres og fx ikke 
modarbejder hinanden. Som supplement til visionen opstiller vi en række mål, som 
skal være med til at opfylde den fremtidige tilstand, som visionen beskriver. 
Gennem interviews har vi identificeret behov for forbedringer, ud fra de 
overordnede retningslinjer vi har opstillet i visionen, analyserer vi os frem til 
udvalgte indsatsområder og handlinger herunder, som vi finder nødvendige for at 
opfylde vision og målsætninger. Her indgår ydermere løsningforslag fra de 
forskellige interviews. Produktet af denne analysedel bliver et udkast til Affaldsplan 
2015-2020 for CPH, som vil kunne præsenteres for CPH på workshoppen til februar 
2015. Den samlede Affaldsplan fremgår af Bilag 6.  
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Kapitel 3 
Introduktion til casen 
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3. Introduktion til casen 
Dette kapitel redegør for de væsentligste elementer i den kontekst, som projektet 
opererer under og skriver sig ind i. Projektet tager først og fremmest afsæt i CPHs 
nuværende affaldssystem, som udgøres af et komplekst system bestående af bl.a. 
mange forskellige affaldskilder og fraktioner samt en lang række aktører med 
forskellige ansvarsområder og interesser. Dette vil i det følgende blive beskrevet. 
Som et supplement til denne introduktion fremgår en uddybende 
systembeskrivelse af pladsmæssige hensyn af Bilag 6. 
 
3.1 Om virksomheden CPH 
Københavns lufthavn blev grundlagt i 1925 som en statsejet virksomhed, og blev i 
1990 til et statsligt aktieselskab under navnet Københavns Lufthavne A/S (CPH). I 
dag er CPH kun delvist statsejet (39,2 %), da den canadiske pensionskasse Ontario 
Teachers’ Pension Plan Board og Macquarie European Infrastructure Fund III via et 
fællesejet holdingselskab, Copenhagen Airports Denmark, ejer 57,7 % af aktierne. 
CPH tager sig af drift, vedligehold og udbygning af Københavns lufthavn og omsatte i 
2013 for 3,6 mia. kr.. Lufthavnen er arbejdsplads for flere end 23.000 personer, 
hvoraf cirka 2.200 er ansatte i CPH, og de resterende arbejder i fly- og handling-
selskaber, rejsebureauer, butikker og servicevirksomheder. I Lufthavnen er der 
etableret mere end 700 virksomheder, de eksterne forpagtere, og 125 af dem er 
butikker og restauranter placeret i terminalområderne (CPH, 2014 B).  
Passagerantallet i lufthavnen er gennem de sidste fem år vokset med cirka 6 % om 
året, og i december 2014 rundede årets passagerantal 25 mio  (CPH, 2014 C).  
CPH driver forretning ud fra en række strategier og visioner. De fleste har også 
indflydelse på planlægningen af affaldshåndteringen i lufthavnen, og i Bilag 5 er de 
mest relevante for dette projekt gennemgået.  
3.2 Affaldssystemer i Københavns Lufthavn 
Da CPH tager sig af drift, vedligehold og udbygning af lufthavnen, har CPH ansvar for 
sikkerheden i lufthavnen, trafikkoordination, rengøring, passagerservice, snerydning, 
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vedligeholdelse af tekniske anlæg, brandberedskab og ikke mindst 
affaldshåndteringen i nogle områder af lufthavnen.  
Affald i Københavns lufthavn genereres primært fra to hovedområder: affald fra fly 
og affald fra aktiviteter på jorden. Ansvaret for affald fra fly påhviler flyselskaberne, 
mens CPH har ansvaret for bortskaffelse af affald fra de tre passagerterminaler, 
CPHs værksteder og administrationsbygninger. Overordnet set drives derfor to 
store affaldssystemer i Københavns lufthavn. Affaldssystemerne drives af hhv. CPH 
og Coor Service Management (Coor). CPHs affaldssystem håndterer cirka 20% af 
den samlede mængde affald, der generes på lufthavnens område. CPH er ansvarlig 
for driften af faciliteterne, som håndterer affald fra de tre passagerterminaler, 
værkstederne og administrationsbygninger. Coor håndterer affald fra en stor del af 
flyselskaberne og deres samarbejdspartnere, bl.a. SAS og SGH (CPH, 2011). 
For at skabe overblik har vi lavet en overordnet inddeling af affaldskilder og -
fraktioner i lufthavnen, som illustreret ved figur 4 nedenfor. Affaldet i lufthavnen 
kommer hovedsageligt fra 8 områder i hele lufthavnen, der hver dækker over 
forskellige aktiviteter og kilder. Tilsammen fordeler det samlede affald i lufthavnen 
sig på 45 forskellige fraktioner (MIL, 2014).  
 
Figur 4: Affald i Københavns Lufthavn fordelt på kilder og fraktioner. Egen figur. 
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En uddybning af de tekniske detaljer, herunder affaldsfraktioner, -mængder og -
håndtering for CPHs affaldssystem vil blive gennemgået i en systembeskrivelsen, der 
som nævnt fremgår Bilag 6.  
3.3 Aktører 
De primære brugere af CPHs affaldssystem er CPH selv, passagerer, de eksterne 
forpagtere i terminalområderne og et antal eksterne virksomheder, som har indgået 
aftale med CPH om at behandle affaldet. CPHs containere og affaldsstationer er dog 
åbne for alle, og kan derfor i princippet benyttes af hele lufthavnen. Selve driften og 
planlægningen af affaldshåndteringen er CPH ansvarlig for. Herunder er de primære 
aktører og deres rolle i CPHs nuværende affaldssystem beskrevet ud fra vores 
interviews: 
 
Miljøafdelingen Udviklere/planlæggere. Har sammen med driftsafdelingerne 
ansvaret for, at virksomheden efterlever affaldslovgivning. 
Planlægger affaldshåndteringen og udvikler planer, strategier 
og organiserer projekter i CPH. 
 
Facility Management Udviklere/planlæggere. Udvikler nye projekter i CPH, er bl.a. 
ansvarlig for udviklingen af logistikprojekter og 
affaldskoncepter i terminalområderne. Har til dels også ansvar 
for  praktisk planlægning.  
 
Markservice Operatør. Driftsafdeling, der indsamler alt affald fra udendørs 
containere samt nogle få indendørs affalds-/skaktrum.  
 
Rengøring Operatør. Driftsafdeling, der indsamler affald på indendørs 
arealer, primært i terminalerne, administrationsbygninger 
samt fra enkelte eksterne forpagtere.  
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CPH Brugere. CPH-medarbejdere fra alle afdelinger er selv brugere 
af affaldssystemet, som virksomheden selv har ansvar for og 
driver.  
 
Passagerer Brugere. Fra passageren ankommer til lufthavnen, til flyet 
letter, kan passageren principielt generere affald i 
terminalområderne.  
  
Eksterne forpagtere Brugere. Kommercielle kunder i CPH, fx butikker, restauranter 
og caféer i terminalområderne. I 2013 var der 125 eksterne 
forpagtere i terminalområderne. De får enten hentet affaldet 
af Rengørings-afdelingen eller står selv for at indsamle og 
bringe affaldet til affaldsstationer i CPHs affaldssystem.  
 
Rent Hus Brugere/operatør. Ekstern operatør af dele af affaldssystemet, 
der servicerer de eksterne forpagtere. Står for 
transportopgaver, pakkekørsel, godshåndtering og 
affaldstransport i og uden for CPHs område. Servicerer 60 % 
af de eksterne forpagtere i terminalerne 
 (CPH, 2014 D).  
 
Se Stakeholder-analysen i Bilag 3 for en uddybende beskrivelse af aktører involveret 
i affaldshåndtering i Københavns Lufthavn i alle affaldssystemerne.   
De interne aktører i CPHs affaldssystem, som præsenteret ovenfor, er i CPH 
organiseret som illustreret ved figur 5 nedenfor: 
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Figur 5: Intern organisering i CPH af aktører involveret i affaldshåndtering. Egen figur. 
 
3.4 Lovgivning 
CPH er underlagt Tårnby Kommune, som blandt andet er myndighed på 
affaldsområdet. Tårnby Kommune er forpligtet til at sikre, at CPH følger lovgivningen 
og reguleringen for affaldshåndtering. CPH følger både kommunens Affalds- og 
ressourceplan 2014-2018 og den nationale affaldsbekendtgørelse, der gennemfører 
EU-lovgivningen på området.  I Bilag 1 er affaldslovgivningen af pladsmæssige 
hensyn uddybet og gennemgået.   
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Kapitel 4 
Analysedel 1  
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4. Analysedel 1 – Barrierer i CPHs nuværende affaldssystem 
Denne analysedel besvarer arbejdsspørgsmålet: 
Hvad er barriererne ved CPHs nuværende affaldssystem i forhold til at skabe en 
bæredygtig affaldsplanlægning?  
 
Vi mener, at den nuværende praksis i CPHs affaldssystem resulterer i en række 
barrierer og udfordringer, der samlet set ikke skaber de nødvendige rammer for at 
skabe en bæredygtig affaldsplanlægning. I analysedel 1 analyserer vi problemerne, 
konsekvenserne og de bagvedliggende årsager, hvilket foregår efter LFA-metoden, 
som nævnt i kapitel 2. Analysedel 1 munder ud i et problemkatalog, hvor barriererne 
er forsøgt kategoriseret og inddelt i relevante områder for at skabe overblik. Når det 
er sagt, så er barriererne et resultat af mange overlappende årsager, som i praksis 
ikke nødvendigvis kan adskilles og kategoriseres.  
 
4.1 Overordnede retningslinjer og fælles rammer 
I dette afsnit vil vi gennemgå, hvilke barrierer, der er knyttet til de overordnede 
retningslinjer for affaldshåndteringen i lufthavnen og de fælles rammer.  Her vil vi 
fokusere på, hvordan affaldsplanlægningen finder sted, og hvilken betydning den 
nuværende affaldsplan har.  
 
4.1.1 Planlægning 
Hvordan affaldshåndteringen hidtil er blevet administreret, mener vi, kan 
karakteriseres som ad hoc-problemløsning snarere end egentlig planlægning:  
”Når der er opstået problemer ét sted, så har man fundet en ordning på det. 
Det betyder så også, (...) at der er nogle steder, hvor man sorterer og andre 
steder, hvor man ikke rigtigt gør det. (...) Det er ikke blevet udbredt 
systematisk over hele området." (MIL, 2014, 9. min).  
 
I følge Miljøafdelingen er dette område blevet varetaget isoleret og har derfor ikke 
nødvendigvis været en integreret del af lufthavnens øvrige miljøaktiviteter (MIL, 
2014). 
 
 
 Side 36 af 98 
Driftsafdelingen Markservice har forestået hovedparten af løsningerne, hvilket i 
følge Facility Management også kan være en del af problemet:   
”Der mangler en overordnet strategisk tilgang til planlægningen af 
affaldshåndteringen. Det hele er blevet styret nede fra i driftsafdelingerne. Der 
sidder ikke nogen, der har defineret ydelserne ud fra de kommercielle vilkår." 
(FMA, 2014, 4. min).  
Det udviklingsmæssige og strategiske perspektiv har manglet i 
affaldsplanlægningen, og selvom opståede problemer er blevet løst, har de valgte 
løsninger ikke været en del af en overordnet plan med konkrete mål. Ligeledes har 
andre miljøaktiviteter, økonomiske aspekter og de kommercielle vilkår ikke været 
indtænkt i planlægningen i tilstrækkelig grad. Dette har for os at se bl.a. resulteret i, 
at der ikke systematisk er udbredt fokus på affaldssortering i hele lufthavnen.  
 
4.1.2 Affaldsplan 
Som beskrevet i problemfeltet, har Miljøafdelingen i CPH udarbejdet en affaldsplan 
for CPH for perioden 2011-2014. Denne plan er dog ikke blevet brugt, og den 
beskrives som værende for generel og for lidt operationel, hvorfor er mindre 
brugbar i praksis (MIL, 2014). Desuden opfattes sådanne planer af Miljøafdelingen 
som noget meget stationært, som er svære at arbejde med i dynamiske processer 
(MIL, 2014). Markservice nævner dog, at de har holdt sig opdateret med den 
gældende affaldsplan, for at sørge for at overholde den (MAR, 2014).  Facility 
Management opfatter den eksisterende affaldsplan som mindre ambitiøs end 
lovgivningen (FMA, 2014). Derfor mener vi, at det måske ikke har været en større 
udfordring, at skulle efterleve CPHs affaldsplan. Miljøafdelingen har i affaldsplanen 
søgt at inkorporere gældende lovgivning og skabe en form for overordnede 
retningslinjer, men da det ikke er lykkedes at koble de overordnede rammer til 
praksis, har planen mildest talt ikke været anvendelig. 
4.2 Organisering 
I dette afsnit analyserer vi, hvilke barrierer, der er knyttet til organiseringen af 
affaldsområdet. Her vil vi fokusere på, hvordan samarbejde, koordinering og 
involvering foregår samt hvordan ansvarsfordelingen er tilrettelagt. 
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4.2.1 Samarbejde og koordinering 
Der har tidligere ikke været normen at stille krav til de eksterne forpagtere (MAR, 
2014) (MIL, 2014). Markservice fortæller, at de i afdelingen har meget lidt 
samarbejde med både forpagterne og Rent Hus:  
"Vi har jo ikke den store kommunikation med nogen som sådan. Det ligger i en 
anden afdeling. (...) Jeg har ikke kontakt til nogen oppe i forretningsområdet, 
for det er simpelthen ikke mit arbejdsområde, og det vil jeg også nødigt blande 
mig i." (MAR, 2014, 21. min).  
Både forpagterne og Rent Hus er centrale aktører ift. at få udbredt affaldssortering, 
men da der har været tradition for, at der ikke skulle stilles krav til forpagterne, og 
da Markservice har et begrænset samarbejde med disse aktører, er det svært at 
skabe en ensrettet måde at sortere på (MIL, 2014). I forhold til at få skabt en fælles 
arbejdsgang hos Rengøring, herunder også en ensartet måde at sortere affaldet, er 
der en stor kommunikationsmæssig udfordring internt i afdelingen, da der blandt 
medarbejderne er en stor variation i etnicitet, hvorfor der bl.a. tales over 20 
forskellige sprog (REN, 2014). 
 
I følge Markservice er et bredt samarbejde på tværs af aktørerne centralt:  
"Det der gør forskellen, det er jo at man får et bredt samarbejde. For det 
nytter ikke noget, at vi sidder her og siger, jamen vi har løsningen, hvis der 
ikke er nogen andre, der vil være med på ideen." (MAR, 2014, 15.-16. min).  
Der lægges især lægges vægt på at få inddraget de eksterne forpagtere i 
processerne (MAR, 2014).  Udfordringerne med samarbejde og koordinering både 
internt i CPH og med de eksterne aktører, skyldes til dels et manglende overblik 
over hvem, der gør hvad og hvorfor, samt en manglende motivation til at involvere 
andre aktører. I følge Facility Management bruges der dog i afdelingen allerede 
meget tid på interessentpleje, herunder kontakt til driften. Erfaringen er, at det 
trods forsøg på involvering af relevante aktører er svært at blive 100 % enige og 
dermed skabe fælles forståelse og fælles retningslinjer. Skal der skabes 
forandringer, er der i følge Facility Management nogle gang behov for at ledelsen 
bakker op om og implementerer beslutningerne (FMA, 2014). 
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Vi mener udfordringerne med samarbejde og koordinering besværliggør en 
systematisk og gennemgående indsats for at skabe en mere bæredygtig 
affaldshåndtering. På nuværende tidspunkt er der for lidt integration og 
koordinering mellem de forskellige afdelinger, hvilket resulterer i suboptimering og 
ustrukturerede løsninger uden overblik og overordnet perspektiv. Dog er der med 
affaldsprogrammet Waste Management Program skabt grobund for mere 
samarbejde. Vi mener, at hvis CPH skal være ambitiøse på affaldsområdet, kræver 
det at også eksterne aktører inddrages i langt højere grad, at man får klarlagt 
påvirkningsmulighederne overfor disse og at CPH er villig til at bruge dem.  
 
4.2.2 Ansvarsfordeling 
Som berørt i forrige afsnit er samarbejde og koordinering omkring 
affaldshåndteringen mellem aktørerne på nogle områder mangelfuldt. Især er der 
udfordringer ift. påvirkningsmulighederne overfor centrale aktører, som er 
nødvendige at inddrage for at skabe forandringer.  
I følge Facility Management indebærer den nuværende organisering af 
affaldsområdet i lufthavnen, at nogle ansvarsområder ikke nødvendigvis har de rette 
ejere (FMA, 2014). Facility Management peger på, at affaldshåndteringen skal ejes og 
forankres ét sted: "Der har ikke siddet nogen med det overordnede ansvar og udviklet en 
strategi ud fra en række parametre, fx lovgivningen." (FMA, 2014, 6. min).  Facility 
Management nævner, at ansvaret kunne placeres i deres afdeling (FMA, 2014). 
Miljøafdelingen mener, at ansvaret for affaldsområdet er bredt fordelt. Men især 
mener Miljøafdelingen at de selv har en stor del af ansvaret sammen med CPHs 
Airport Sales-afdeling, som har den daglige kontakt til de eksterne forpagtere. I følge 
Markservice ligger ansvaret i sidste ende hos de bevilgende afdelinger/ledere, 
aktionærerne, da en stor del af løsningerne vil kræve massive investeringer (MAR, 
2014). Miljøafdelingen peger ydermere på, at der er behov for én samlet operationel 
part, som har ansvaret for affaldsdriften, og som man skal henvende sig til vedr. 
spørgsmål mv. (MIL, 2014).  
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På samme vis som udfordringerne med samarbejde og koordinering besværliggør 
en systematisk og gennemgående indsats for at skabe en mere bæredygtig 
affaldshåndtering, mener vi, at den ugennemsigtige ansvarsfordelingen også gør 
det. Vi ser derfor et behov for, at omstrukturere organiseringen af 
affaldshåndteringen. Især fordrer det en specificering af, hvem der skal eje ansvaret 
for affaldshåndteringen og dermed træffe beslutningerne, hvem der skal 
gennemføre og implementere planer og initiativer, og hvem der skal evaluere på 
dem.  
4.3 Information og viden 
Dette afsnit berører, hvilke barrierer, der knytter sig til information og viden omkring 
affaldshåndtering især med fokus på selve affaldssorteringen. Dette undersøges ift. 
kortlægning og registrering af data, uddannelse og kompetencer, vejledning og 
adfærd, innovation og ideer samt evaluering. 
 
4.3.1 Datakortlægning og -registrering 
På de forskellige affaldsstationer har der ikke været en systematisk kortlægning af 
hvor affaldet kommer fra, herunder om det primært er fra passagererne, fra de 
eksterne forpagtere etc. (MIL, 2014). Denne manglende viden nævnes som et 
problem i planlægningen:  
"(...) netop fordi vores reelle viden om, hvordan det forholder sig med affaldet 
herude, er så ringe, så kan vi ikke lave en plan, som er god, på nuværende 
tidspunkt." (MIL, 2014, 14. min).  
Især mener vi, at den manglende viden besværliggør en målrettet indsats mod 
netop dem, der genererer affaldet. 
 
4.3.2 Uddannelse og kompetencer 
Rengøring fortæller, at ingen i rengøringspersonalet er informeret omkring 
miljøhensyn, faremomenter mm. vedrørende affaldshåndtering. De så meget gerne, 
at der blev tilrettelagt et kursus, så alle kunne blive undervist i miljømæssige 
argumenter for, hvorfor affald skal sorteres, og hvordan det skal sorteres (REN, 
2014).  
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Samme ønske ses også hos Lagkagehuset:  
”Vi har ikke fået instruktioner omkring, hvordan vi skal håndtere affaldet. Det 
ville være rart at få viden omkring, hvor vigtigt det er at sortere affald, og 
hvorfor vi skal gøre det. Det tror jeg ikke, der er mange der ved. Mange 
tænker, at det er lige meget” (LAG, 2014, 5. Min).  
 
Markservice forsøger løbende at holde sig opdateret med lovkrav, ny teknologi og 
sorteringsmuligheder. Det kan dog være en udfordring, især ift. farligt affald. Her 
nævnes et eksempel, hvor Markservice undersøgte, hvordan de skulle håndtere 
kulfiltre, og hvor de kunne afsætte dem. De søgte rådgivning hos Tårnby Kommune, 
men mangel på uddannelse og opdateret viden, var med til at forlænge processen 
(MAR, 2014). Hos Miljøafdelingen opleves også manglende kompetencer hos 
kommunen, især når det kommer til rådgivning tekniske forhold vedrørende affald 
(MIL, 2014).    
 
Af flere omgange har der været hyret eksterne konsulenter til at undersøge 
affaldshåndteringen i lufthavnen og forsøge at komme med løsningsforslag. Fx har 
en konsulent foreslået løsninger med at bygge store affaldshåndteringsrum i 
terminalerne, men grundet kvadratmeterprisen, er man ikke kommet videre med 
disse forslag (MIL, 2014). Miljøafdelingen understreger problemet:  
"Vi har endnu ikke stødt på nogen, som kunne komme med en løsning.(...) 
Noget der ville fungere, så vi kom til at frasortere noget mere." (MIL, 2014, 
44. min).  
 
For os at se, medvirker den manglende information omkring miljøhensyn i 
affaldshåndtering blandt især brugerne og operatørerne af CPHs affaldssystemer til 
en ubevidst manglende motivation til sortere affaldet og forståelse for vigtigheden 
af, at eksempelvis fraktioner ikke blandes sammen. Hvis konsekvenserne og værdien 
kendes, er man måske mindre tilbøjelig til at handle imod disse. Samtidig medvirker 
den manglende koordinering og samarbejde mellem afdelingerne også til, at der 
ikke er overblik over hvilke ressourcer og kompetencer organisationen har internt 
og hvor der er behov for eksterne input.  
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4.3.3 Vejledning  
Både Markservice og Rengøring nævner, at vejledning til affaldssystemet brugere 
har en gavnlig effekt. Markservice nævner et eksempel, hvor de i en periode havde 
medarbejdere til at bemande sorteringsstationerne og dermed kunne vejlede de 
eksterne forpagtere, der kom og skulle smide affald i containerne. Markservice 
forklarer:  
"I den periode, hvor de har der været derovre, har der været en klar 
forbedring. (...) Fordi det folk gør, de gør det, der er nemmest. (...) fordi de 
skal videre og lave noget andet. Men så snart der er et eller andet, der hjælper 
dem med det, så vil de jo gerne." (MAR, 2014, 8. min).  
Dog nævner både Markservice og Miljøafdelingen, at der ligger en massiv udfordring 
i at få passagerer til at sortere både ud fra egne forsøg og erfaringer fra andre 
lufthavne (MIL, 2014)  
"Det er passagererne, der skaber omsætningen og det er dem, der skaber alt 
affaldet. Men at få 20-40 millioner passagerer til at gøre det rigtige, dét er 
svært." (MAR, 2014, 22. min).  
Markservice og Rengøring fremhæver behovet for et synligt og systematisk 
sorteringssystem, så der er en klar rød tråd fra passagererne ankommer til de letter 
(REN, 2014; MAR, 2014). På denne baggrund mener vi, at ovenstående tegner et 
billede af, at der er behov for klar vejledning til brugerne af CPHs affaldssystem. I 
nuværende praksis er informationsniveauet for lavt.  
 
4.3.4 Innovation og ideer 
Det er tydeligt, at der eksisterer en del praktisk viden og ideer til at forbedre 
affaldshåndteringen hos driftsafdelinger og operatørerne af CPHs affaldssystem. I 
dag bliver disse ideer dog ikke tilgodeset og medtaget i planlægningen. Det skyldes 
flere ting. Først og fremmest peger Rengøring eksempelvis på, at ansvaret for, at 
deres ideer og forbedringsforslag bliver hørt, ligger hos lederne, som ikke løser 
opgaven tilstrækkeligt:  
”Det er ledernes opgave at sørge for, at vores initiativer og ideer bliver hørt 
og ført videre. Men meget bliver desværre hængende i første lag. Man går ikke 
selv videre med det, fordi man skal følge hierarkiet.” (REN, 2014, 37. min).  
Samtidig nævner Rengøring, at tidspresset gør, at det kan være svært at få udbredt 
vigtige informationer og gode ideer, både i rengøringsteamet samt til ledelsen og 
andre afdelinger (REN, 2014). Miljøafdelingen efterlyser dog input fra brugerne og 
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operatørerne af affaldssystemet, og så gerne, at der blev udviklet en praksis for 
vidensdeling (MIL, 2014).  
Som en konsekvens af den nuværende praksis, går en masse viden tabt. Hver af de 
afdelinger, vi har talt med, har talrige ideer til forbedringer og specifik viden om 
affaldssystemet ud fra lige netop deres kompetencer og ansvarsområde. Vi har 
erfaret, at Markservice og Rengøring har mange konkrete løsningsforslag, 
Miljøafdelingen har miljømæssig viden og Facility Management har den 
udviklingsmæssige og strategiske orientering. Der er behov for alle disse ressourcer 
for at skabe løsninger på et så komplekst område. 
 
4.3.5 Evaluering af projekter og initiativer  
Både Miljøafdelingen og Facility Management tegner et billede af, at en del 
projekter, der søger at forbedre affaldshåndtering i lufthavnen, er blevet 
skuffeprojekter, som ikke er blevet er evalueret tilstrækkeligt (FMA, 2014). Det er 
specielt Facility Management, der har fokus på problemet og understreger:  
”Det er helt afgørende, at et projekt bliver evalueret og erfaring bruges i nye 
projekter for at undgå, at det bliver projekter for projektets skyld. Projekterne 
skal skrives ind i en kontekst og viden skal bruges. (…) Der er en masse ’det-
har-vi-prøvet’-projekter, men hvor er erfaringen? Hvad lærte vi?” (FMA, 
2014, 30. min).  
Problemet er, at viden går tabt, og der bliver ikke skabt en læringsproces, som kan 
understøtte udvikling på affaldsområdet. For os at se, er en manglende central 
placering af ansvaret en del af forklaringen på, hvorfor erfaringerne ikke bliver 
evalueret. 
 
4.4 Fysiske rammer 
Dette omhandler barrierer, der knytter sig de eksisterende fysiske rammer for 
affaldshåndteringen i CPHs affaldssystem. De fysiske rammer dækker over 
faciliteter, og arealer, og der er i denne sammenhæng specielt fokus på de fysiske 
rammers kapacitet samt påvirkningen af disse for brugerne og operatørerne.  
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4.4.1 Kapacitet og faciliteter 
Samtlige aktører der er involveret i affaldshåndteringen, peger på, at en 
bagvedliggende årsag til den nuværende praksis for affaldshåndtering skyldes 
pladsmangel. Pladsmanglen beskrives som for små affaldsrum og -stationer i 
terminalområderne, der ikke kan understøtte håndtering af de affaldsmængder, der 
generes i dag (FMA, 2014) (LAG, 2014) (MAR, 2014). Markservice peger på, at måden 
man har udbygget lufthavnen på ikke har taget højde for affaldshåndteringen og de 
nødvendige justeringer (MAR, 2014). Pladsmanglen bunder foruden den øgede 
passagervækst til dels i, at CPH generer en høj indtægt ved at leje lufthavnens 
kvadratmeter ud til eksterne forpagtere, og derfor bliver udnyttelsen af hver 
kvadratmeter nøje afvejet mod business casen pr. kvadratmeter: "Flyveren tjener flere 
penge end 12 containere gør. Det er udfordringen. En af dem i hvert fald." (MAR, 2014, 26. 
min). Dertil kommer også en række sikkerhedsrelaterede forhold, som betyder, at 
affaldsrum og -stationer i kælderen under terminalerne og på udendørsarealerne 
ikke uden videre kan udbygges (MAR, 2014). Figur 6 og figur 7 nedenfor illustrerer 
hhv. hvor de forskellige affaldsstationer hele lufthavnen og hvor de forskellige 
affaldsrum og –skakte er placeret i terminalområdet. 
 
For CPHs vedkommende anskues pladsmangel derfor snarere som et vilkår for 
affaldssystemet end et problem, som virksomheder søger at løse ved at udvide. 
Dette vilkår synes samtlige aktører dog også at være klar over, og fokus er derfor i 
stedet rettet mod, hvordan man kan udnytte de eksisterende arealer bedre og 
optimere affaldshåndteringen på anden vis.  
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Figur 6: Placering af affaldsstationer i CPHs affaldssystem. Egen figur. 
 
Figur 7: Placering af affaldsskakte og affaldsrum i terminalområdet. Egen figur. 
 
1
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4
5
8
67
9
10 
Finger B Finger C 
Finger A 
Terminal 3 Terminal 2 
Affaldsskakte og affaldsrum i terminalområdet  
 
1 Skakt under gate C32  2 Skakt under gate C23   3 Affaldsrum i bagageafdelingen  4 Skakt under gate B10 
5 Affaldsrum ved 7-eleven  6 Affaldsrum P-kælder 8, landside  7 Affaldsrum P-kælder 6 landside  8 Skakt under gate A11 
9 Skakt under gate A2   10 Skakt under gate A18   
   
1
3
2
4
56
7
Affaldsstationer i CPHs affaldssystem 
 
1 Varegård Øst, airside  Småt brændbart, pap, plastik, metal, 
    glas, elektronik 
2 Varegård Øst, landside  Småt brændbart, pap 
3 CASC affaldsrum   Småt brændbart, pap, batterier, 
    elektronik 
4 Containerstation 116  Småt brændbart 
5 Varegård Vest, landside  Småt brændbart, pap 
6 Kontorhus affaldsrum  Småt brændbart, pap, glas, papir, 
    plastik 
 
7 Containerplads Maglebylille  30 forskellige fraktioner   
Kontorhus 
Maglebylille 
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Fokus rettes hos de interviewede aktører således mod problemerne forbundet med 
de nuværende faciliteter, såsom affaldsbeholdere og affaldsrum. Affaldsbeholderne 
i terminalområderne understøtter ikke brugsgraden og affaldsmængden. Problemet 
består i, at affaldsbeholderne ikke fysisk kan rumme affaldsmængden, der generes i 
tidsintervallet mellem tømninger. Det resulterer i overfyldte skraldespande, både i 
affaldsrummene og i terminalområderne (LAG, 2014) (REN, 2014). Det er primært 
Rengøring og de eksterne forpagtere, som oplever problemet, men alle aktører 
fremhæver det.  
 
  
Figur 8: Venstre. Typisk affaldsspand i terminalområdet. Foto: Eget. 
Figur 9: Højre. 660L affaldscontainer der anvendes af eksterne forpagtere. Foto: Eget. 
 
Problemet bunder primært i to forhold: Affaldsbeholderne er ikke store nok og 
tømningsfrekvensen matcher ikke opfyldningsgraden. Rengøring forklarer: 
”Skraldespandene har ikke fuldt med tiden og passagervæksten. Vi når ikke 
rundt og tømme skraldespandene, før de bliver overfyldt. I dag er der så 
mange to go-varer, og passagerer, der skal have en sandwich med. Vores 
skraldespande kan ikke bære det. Det er specielt de små runde. Det ser ikke 
pænt ud, og det giver en grim oplevelse” (REN, 2014,25. min). 
  
Samme billede tegner Lagkagehuset:  
”Skraldespandene i vores butiksområdet, hvor kunderne spiser maden, bliver 
hurtigt overfyldt og flyder over. De når ikke at blive tømt. Det ser grimt ud og 
er ikke en god kundeoplevelse (…)Vi har to store sorte containere (660 L, red), 
der bliver tømt fem gange om dagen. Det er ikke nok. Vi skal hoppe på 
affaldet, for at der er plads”. (LAG, 2014, 4. + 8. Min).   
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Samtlige aktører peger på, at konsekvensens af at affaldsfaciliteternes kapacitet ikke 
er fuldt med væksten, og derfor først og fremmest giver en dårlig kundeoplevelse. 
Det er tydeligt, at problemet nu er så stort og i alles aktørernes søgelys, at det har 
skabt en brændende platform, som alle er interesseret i at løse, og som betyder, at 
aktørerne er åbne for nye tiltag:  
"Affaldet er nu blevet et problem i form af mængden. Nu skal der gøres noget, 
og så er man moden til, at man kan tage nye metoder i brug. Tilsyneladende er 
tiden så også moden til, at man kan organisere det på en anden måde, end det 
har været hidtil." (MIL, 2014, 5. Min). 
 
 
Figur 10: Pressecontainer til sammenpresning af affald. Foto: eget. 
 
Rengøring og Markservice peger ydermere på en række hygiejniske udfordringer, 
som opstår ved, at det organiske affald ikke håndteres hensigtsmæssigt og bliver 
opsamlet i en fælles affaldscontainer med andre fraktioner. Eksempelvis producerer 
en de eksterne forpagtere juice og smoothies, som giver et meget væskeholdigt 
affaldsprodukt. Det bliver afleveret i affaldsbeholdere til fraktionen småt 
forbrændingsegnet, sammen med plast, pap osv. Dette bliver et problem senere i 
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affaldshåndteringskæden, da væsken og det organiske affald giver uhygiejniske 
problemer, tiltrækker skadedyr og ekstraarbejde med rengøring, især når det 
kommes i pressecontainerne. Det kræver ekstra ressourcer for operatørerne, da 
der er behov for ekstra kørsler grundet hyppigere tømning og rengøring. Ifølge 
Markservice bruges der gennemsnitligt otte mandetimer ugentligt, på hvad der 
ifølge dem, er ekstra oprydning (MAR, 2014). Rengøring skitserer også, hvordan de 
ofte bliver ramt af væske fra affaldsbeholderne, når de skal tømmes op i 
containerne (REN, 2014). 
  
Derudover er et væsentligt problem selve indretningen af terminalområderne, 
specielt ved sikkerhedskontrollen, som på flere måder besværliggør 
affaldshåndteringen. Både de eksterne forpagtere og Rengøring bruger unødvendig 
meget tid på at komme forbi passagererne:  
”I terminalerne er det jungleloven, der gælder. Der er børn der leger, og folk 
har travlt. Det er vidunder, at der ikke er sket et uheld endnu. Folk synes ofte 
vi larmer, når vi kører forbi. Trafikken er generelt et problem. Ingen hører når 
vi ringer eller råber. Det kan blive nogle lange dage.” (REN, 2014, 16, min).  
 
Lagkagehuset påpeger også problemet:  
”Det tager lang tid at komme frem til affaldsrummet. Enten skal vi gennem 
terminalen forbi passagererne, eller også skal vi gå gennem vores køkken, som 
er meget småt og bøvlet, samtidig med at det er uhygiejnisk. Det tager mig ti 
minutter at skulle gå ned med skraldeposer. Det er meget på en stresset 
hverdag”, (LAG, 2014, 9. Min).  
 
Ovenstående viser, at en konsekvens af kapacitetsproblemerne og de ringe 
affaldsfaciliteter er, at affaldet i dag påvirker kundeoplevelsen i lufthavnen negativt 
samtidig med at affaldshåndteringen bliver unødvendig tidskrævende og besværlig 
for både brugere og operatører. Tilsyneladende er dette et massivt problem for alle 
aktørerne, og vi finder det afgørende, at dette presserende problem bliver 
håndteret. Især bør aktører som Rengøring, Markservice og de eksterne forpagtere 
involveres i løsningsprocessen, da problemet i høj grad påvirker deres daglige 
arbejde.  
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4.4.2 Sorteringsfaciliteter 
I dag sorteres kun få fraktioner fra, primært pap og papir, som indsamles i 
pressecontainere og affaldsbeholdere på udvalgte steder, fx Varegård Øst. Figur 7 
nedenfor viser forskellige pressecontainere i Varegård Øst. Men næsten ¾ af 
affaldet i CPHs affaldssystem ender som småt forbrændingsegnet, da store dele af 
affaldet fra terminalområderne ender i den samme store pressecontainer (se bilag 
6). Både de eksterne forpagtere og Rengøring peger på, at lange afstande til 
pressecontainerne i dag er med til at skabe et aktivt fravalg af sortering:  
”I dag skal vi køre en lang vej med affaldet, hvis vi skal sortere. Fx kan den 
belastede containerstation 116, kun tage en fraktion. Hvis vi skal sortere, skal 
vi køre helt ud til Varegård Øst. Det tager ofte for lang tid. Affaldsbeholderne 
bør være der, hvor det foregår.” (REN, 2014, 31. min).  
 
Lagkagehuset nævner:  
”Al det vi sortere fra i butiksområdet, skal vi ned i kælderrummet med. Det gør 
det besværligt, og vi kører ofte kun ned med pantflasker og pap, når vi lukker.” 
(LAG, 2014, 3. min).  
 
 
Figur 11: Varegård Øst. Foto: Eget. 
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Rengøring påpeger, at til trods for at de eksterne forpagtere i nogen grad har 
sorteret affaldet, som de indleverer til affaldstoget, så ender meget af affaldet i 
samme pressecontainer:  
”Butikkerne er blevet bedre til at sortere. (...) Men indretningen på vores 
affaldstog er dårlig. Vi kommer al affaldet ned i en 660L-container med en stor 
plastsæk i, der er blevet sat for at undgå, at containeren svines til. I 
plastsækken bliver alt affaldet smidt ned i, og meget af pappet ryger derfor 
aldrig op i pressecontaineren til den rigtige fraktion.” (REN, 2014, 29. min).  
 
Nedenfor i figur 12 ses et af de affaldstog, som benyttes af Rengøring. 
 
 
Figur 12: Affaldstog. Foto: Eget. 
 
Dermed er sorteringsarbejdet hos de eksterne forpagtere spildt, og motivationen til 
at sortere hæmmes betydeligt. I Lagkagehuset forsøger de at sortere, hvad de kan:  
"Vi forsøger at sortere pap, som vi folder sammen, og så vidt muligt indsamler 
vi de plastik og glas flasker, som passagererne af efterlader på bordene." 
LAG, 2014, 2. min).  
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Der er dog stadig en stor del af affaldet, som ikke bliver sorteret:  
”Når vi lukker, skal vi hente én stor affaldsbeholder ind (660L, red.), her 
smider vi al det almindelig affald ud, herunder store mængder madaffald og 
alle vores papkrus, paptallerkner, emballage osv. Det sorterer vi ikke fra, det 
hele ryger ned. Systemet fungerer ikke godt. Vi kunne fx sagtens sortere 
madaffaldet i en container for sig. (...) Det ville nærmest gøre det lettere, hvis 
vi har en ekstra skraldespand.” (LAG, 2014, 2. min).  
 
Figur 13 illustrerer hvordan diverse affaldsfraktioner sammenblandes i CPH. 
 
 
Figur 13: Eksempel på småt forbrændingsegnet affald fra CPH. Foto: CPH 
 
I dag bliver alle fraktionerne i passageraffaldet også blandet og opsamlet i samme 
skraldespande. Ifølge Rengøring og de eksterne forpagtere skyldes det både 
adfærden hos passagerne og faciliteterne:  
”Vores faciliteter lægger ikke op til at vi skal sortere. Der ikke skrevet noget på 
siden af containerne. Der er ikke noget på vores skraldespande, der indikerer 
hvad man skal proppe i” (REN, 2014, 30. min)  
 
Lagkagehuset påpeger også udfordringen:  
”Mange udlændinge ved ikke, at de skal frasortere tingene, og derfor smider 
de alt ud. Det har vi ikke mulighed for at påvirke og vi har ikke mulighed for at 
sortere affaldet, som de smider ud” (LAG, 2014, 2. min). 
De nuværende affaldsfaciliteter i CPHs affaldssystem, fx lange afstande og 
manglende containere og affaldspande til alle fraktioner, besværlig gør og nogle i 
tilfælde umuliggør affaldssortering. Konsekvensen er, at brugerne - hverken 
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passagerer, forpagtere eller operatører - ikke motiveres til at sortere, og at deres 
adfærd ikke påvirkes mod hensigtsmæssig håndtering af affaldet. 
4.5 Delkonklusion 
I dette analysekapitel har vi undersøgt barriererne for at skabe en bæredygtig 
affaldsplanlægning i CPH. Barriererne i CPHs nuværende affaldssystem er et resultat 
af mange overlappende årsager, som er indbyrdes relateret. Især de fysiske rammer 
påpeges af aktørerne som et stort problem og er primært det, CPH har fokus på at 
løse. I gennem analysen har vi imidlertid illustreret en lang række andre 
udfordringer, som bl.a. knytter sig til manglende samarbejde og koordinering 
mellem de implicerede aktører samt på flere områder utilstrækkelig viden og 
uddannelse ift. affald. Disse forhold medvirker foruden de fysiske rammer til at 
affaldsplanlægningen er ubæredygtig. Vi mener, at alle de identificerede 
udfordringer bør adresseres i en helhedsorienteret planlægning, hvilken vi giver 
vores bud på i det efterfølgende analysekapitel. Barriererne har vi opsummeret i 
følgende problemkatalog: 
 
 
Figur 14: Problemkatalog. Egen figur 
Overordnede retningslinjer 
og fælles rammer
Planlægning ad hoc-problemløsning snarere end egentlig strategisk planlægning har resulteret i, at der ikke 
systematisk er udbredt affaldssortering i hele lufthavnen. 
Affaldsplan Affaldsplan for CPH 2011-2014 er ikke blevet brugt i praksis, da den er for generel og for lidt operationel. 
Flere aktører opfatter den som mindre ambitiøs end lovgivningen. 
Organisering Samarbejde og koordinering Manglende overblik over rollefordeling mellem aktører og mangelfuldt samarbejde internt i CPH og med 
de eksterne aktører, besværliggør en systematisk og gennemgående indsats for at skabe en mere 
bæredygtig affaldshåndtering
Ansvarsfordeling den nuværende ansvarsfordeling i affaldshåndtering betyder, at det til dels er uklart, hvem der har 
ansvar for hvilke områder, og i nogle tilfælde at det ikke altid er de bedst egnede, som kan tage 
beslutningerne. Dette besværliggør en systematisk og gennemgående indsats for at skabe en mere 
bæredygtig affaldshåndtering.
Information og viden Datakortlægning og -
registrering
Der eksisterer ikke en praksis for systematisk at kortlægge hvor  affaldet generes og af hvilke aktører. 
Dette besværliggør planlægningsarbejdet med affaldshåndtering og giver ikke mulighed for at målrette 
indsatser mod affaldskilderne. 
Uddannelse og kompetencer manglende kendskab til miljøhensyn i affaldshåndtering blandt især brugerne og operatørerne af CPHs 
affaldssystemer, medvirker til en ubevidst manglende motivationen til sortere affaldet og forståelse for 
vigtigheden af sortere og holde fraktioner rene. 
Vejledning og adfærd Mangelfuld vejledning og information til brugerne af CPHs affaldssystem betyder bl.a., at adfærden hos 
disse ikke påvirkes til at sortere mere eller håndtere affaldet korrekt.  
Innovation og ideer Der eksisterer ikke en nuværende praksis for, at ideer og forbedringsforslag fra operatørerne af CPHS 
affaldssystem bliver givet videre til planlæggerne af affaldshåndteringen. Dette betyder, at en lang række 
praktiske ideer og forslag går tabt og ikke udnyttes til at forbedre affaldssystemet. 
Evaluering af projekter og 
initiativer 
En del projekter, der søger at forbedre affaldshåndtering, er blevet skuffeprojekter, som ikke er blevet er 
evalueret tilstrækkeligt og erfaringer er derfor ikke blevet indarbejdet i nye projekter. Konsekvenser er, at 
viden går tabt, og at der ikke bliver skabt en læringsproces, som kan understøtte udvikling på 
affaldsområdet. 
Fysiske rammer Kapacitet og faciliteter Affaldsfacilieterne kan ikke rumme affaldsmængden. Dette skyldes at de enten er ikke store nok og eller 
at tømningsfrekvensen ikke matcher opfyldningsgraden.Dertil kommer også en række hygiejniske og 
indretningsmæssige problemer.  Dette betyder, at kundeoplevelsen i lufthavnen påvirkes negativt 
samtidig med at affaldshåndtering bliver unødvendig tidskrævende og besværlig for både brugere og 
operatører. Dette kan i sidste ende påvirke motivationen til at sortere affaldet negativt.
Sortering De nuværende affaldsfaciliteter i CPHs affaldssystem, fx lange afstande og én container til alle fraktioner, 
besværlig gør og nogle i tilfælde umuliggør affaldssortering. Det betyder bl.a., at brugerne ikke motiveres 
til at sortere, og at deres adfærd ikke påvirkes mod hensigtsmæssig håndtering af affaldet.
Problemkatalog
 Side 52 af 98 
 
Kapitel 5 
Analysedel 2  
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5. Analysedel del 2 - Affaldsplan 2015-2020 for CPH 
Denne analysedel besvarer arbejdsspørgsmålet: 
Hvordan kan en affaldsplan imødekomme disse barrierer og hvilke løsningsforslag 
skal den indeholde? 
 
Denne analysedel er løsningsorienteret, og i kapitlet bringer vi vores teori i spil i 
forhold til de identificerede problemstillinger og barrierer fra foregående analysedel, 
samt inddrager yderligere vigtige betragtninger og resultater fra vores interviews. 
Sigtet er, at denne plan skal være strategisk, involverende og ressourceeffektiv, jf. 
vores begrebsudredning. Vigtigt er det igen at understrege, at dette er et udkast til, 
hvordan vi mener planen skal se ud, herunder hvad indholdet skal være i vision, mål 
og indsatsområder og aktiviteter. Det er sigtet, at dette udkast skal evalueres i 
samarbejde med CPH, primært på workshoppen til februar 2015. For at planen kan 
anvendes i praksis, ser vi det som afgørende, at det bliver et dynamisk dokument, 
der løbende kan tilpasses brugernes behov og den samfundsmæssige udvikling.  
Fremgangsmåden for dette kapitel er først at analysere os frem til, hvordan en 
vision kan se ud, herefter hvordan den kan kobles til konkrete mål og dernæst 
hvordan vision og mål kan udmøntes i indsatsområder og aktiviteter. Kapitlet 
munder ud i Affaldsplan 2015-2020 for CPH, og hver afsnit i kapitlet afrundes med 
opsummerende punkter, som indsættes direkte i Affaldsplanen, der præsenteres 
for CPH, se Bilag 6.  
 
5.1 Vision 
Som beskrevet i teoriafsnittet om strategisk planlægning vedrører vision en ideel 
fremtidig situation. I CPHs tilfælde vil visionen indbefatte principper for den 
ønskværdige fremtidige affaldshåndtering. Når vi taler om det ønskværdige og ideelle, 
vedrører det hovedsageligt, hvordan vi definerer en bæredygtig affaldshåndtering. 
Samtidig søger vi så vidt muligt gennem brug af vores interviewresultater at tage 
højde for implicerede aktørers ønsker, behov og interesser i det omfang, vi mener 
det ligger indenfor vores begrebsramme. I følge IDP er klare visioner og mål 
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afgørende for at opnå mærkbare resultater samt, at visionen udgør en fælles 
ramme for de involverede aktører, så alle går i en fælles retning og ikke 
modarbejder hinanden. I forrige analysedel blev det klarlagt, at den manglende 
planlægning og strategiske orientering blandt andet har resulteret i 
suboptimeringer samt mangel på sammenhæng og systematik. Visionen udgør 
således de overordnede principper i en fælles ramme, som vi mener, bør ligge til 
grund for prioriteringer og beslutninger omkring fremtidige tiltage på 
affaldsområdet. Vi har identificeret en række kategorier, som vi finder dækkende for 
visions indhold.  
 
5.1.1 Ambitiøs 
Vi finder det relevant, at affaldsplanen lever op til gældende lovkrav for den 
nuværende samt planer for den fremtidige affaldshåndtering. CPH har på 
nuværende tidspunkt en udfordring i at efterleve lovgivningen. Selvom det ikke er et 
lovkrav, at CPH skal udarbejde en decideret affaldsplan, mener vi alligevel, at 
virksomheden gør klogt i at være på forkant med lovgivningen. Dette både for at 
undgå bøder samt for ikke at suboptimere ift. at iværksætte løsninger, som fx skal 
laves om året efter, fordi man ikke har været opdateret med lovgivningen. 
Derudover kan det i sig selv have en brandingværdi at være en af de førende 
grønne lufthavnen. Det ambitiøse vedrører ydermere at tænke ud over 
lovgivningens rammer, da reglerne, som illustreret med CE versus affaldshierarkiet 
ikke kan forventes at tage højde for alle centrale forhold.  
Et punkt i visionen bør derfor være: 
 
 
 
 
• CPH vil have en ambitiøs affaldsplanlægning. Dette indebærer at være på 
forkant med lovgivningen samt at gå foran og vise løsninger for, hvordan 
virksomheder kan udøve en bæredygtig affaldshåndtering 
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5.1.2 Miljømæssig forsvarlig 
Vi ser et behov for at styrke den miljømæssige profil hos CPH, hvorfor vi vil bibringe 
strategien miljøfaglige principper fra CE. På nuværende tidspunkt går alt for mange 
ressourcer tabt ved den store andel af den samlede affaldsmængde, der bliver 
sendt til forbrænding. Ressourceeffektiviteten og fastholdelsen af merværdien er 
her afgørende. For at få affaldsplanen koordineret med CPHs øvrige miljøaktiviteter, 
er det her oplagt at se på CPHs Retningslinjer for Leverandøradfærd. Her skriver 
CPH, at virksomheden vil arbejde med leverandører, der arbejder med certificeret 
miljøstyring (CPH, 2013 B). Dette kan i forhold til affald både håndhæves i 
forbindelse med aftagere af affald og leverandører af diverse produkter. Som et 
punkt i CPHs Retningslinjer for Leverandøradfærd indgår punktet 'Mindre affald, 
mere genbrug':  
"Alle typer affald samt udledning af vand og energi skal reduceres til et 
minimum eller søges undgået, før de opstår, eller ved ændring af produktions-, 
vedligeholdelses- og anlægsprocesser, udskiftning af materialer, bevarelse og 
genanvendelse af materialer. Hvis nogle af aktiviteterne skal foregå inden for 
CPHs område, skal enhver affaldsudledning forhåndsgodkendes af CPH og 
genbruges eller genindvindes for leverandørens regning, medmindre andet 
aftales." (CPH, 2013 B, s. 2).  
 
Denne tilgang ligger godt i tråd med principperne i CE, hvorfor vi mener at disse 
retningslinjer bør indgå i visionen. Samlet mener vi, at den fremtidige 
affaldshåndtering kan være miljømæssig forsvarlig ved at opfylde følgende punkter: 
 
 
• CPH vil forsøge at reducere affaldsmængden mest muligt. 
• Når CPH har reduceret affaldsmængden mest muligt, vil CPH sortere den 
resterende affaldsmængde for genanvendelig affaldsfraktioner, så færrest 
mulige af de vigtige ressourcer går tabt. 
• Hvor affaldsressourcer kan udnyttes internt, eksempelvis til 
energiproduktion, skal dette foregå. 
• Energiforbrug i forbindelse med affaldshåndteringen, herunder 
energiforbrug til transport, skal så vidt muligt foregå baseret på VE.  
• De anvendte affaldsteknologier - både hos CPH og hos udvalgte aftagere - 
skal være i overensstemmelse med gældende miljøkrav.  
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5.1.3 Økonomisk forsvarlig 
I følge Liza Milagro fra Atlanta Airport er det helt centralt for en succesfuld 
affaldsplanlægning, at der skabes win-win-situationer for så mange implicerede 
parter som muligt. Således er der incitamenter på flere fronter for at implementere 
et givent tiltag (ATL, 2014). I følge CE er ressourceeffektiviteten helt central i en 
bæredygtig forretningsmodel. Dette indebærer, at der skabes merværdi ved at 
anvende færre ressourcer, hvorved et miljøhensyn samtidig bliver en økonomisk 
besparelse. Dette ligger også i tråd med et af de strategiske fokusområderne i CPHs 
forretningsstrategi ’World Class Hub’, nemlig at nedbringe kundernes og CPHs 
samlede driftsomkostninger (CPH, 2012). Desuden påpeges det af Facility 
Management, at der er et behov for at indtænke kommercielle vilkår i løsninger for 
affaldshåndteringen (FMA, 2014). Det er derfor afgørende, at miljø og økonomi 
integreres så vidt muligt. 
Samlet mener vi, at den fremtidige affaldshåndtering kan være økonomisk forsvarlig 
ved at opfylde følgende punkter: 
 
 
5.1.4 Social forsvarlig 
I følge IDP er en proces, hvor alle relevante aktører involveres, afgørende af flere 
grunde. Dette både for at få nødvendig viden og ressourcer i spil og i samarbejde 
skabe mulighed for innovation, for at skabe ejerskab, tillid og transparens samt for 
at skabe en fælles retning. Gennem foregående analysedel har vi identificeret et 
behov for en klar ansvarsfordeling i organiseringen af affaldshåndteringen hvad 
angår beslutninger, implementering og evaluering. Desuden ser vi på baggrund af 
foregående analysedel en stor nødvendighed i, at affaldshåndteringen foregår 
gennem et samarbejdende team med som minimum repræsentanter for alle 
• Affaldshåndteringen skal så vidt muligt sammentænkes med potentielle 
økonomiske besparelser, herunder nedbringelse af de samlede 
driftsomkostninger for CPHs kunder. 
• Investeringer bør have et langsigtet perspektiv, hvilket indebærer at 
omkostningseffektivteten som minimum regnes for den samlede årrække, 
som affaldsplanen vedrører. 
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implicerede aktører. Flere medarbejdere udtrykker, som beskrevet i foregående 
analysedel, at det nuværende affaldssystem ikke er brugervenligt og skaber 
problemer i deres daglige arbejde, herunder ekstraarbejde i form af rengøring og 
oprydning, lange afstande til nærmeste affaldscontainere.  
Samlet mener vi, at den fremtidige affaldshåndtering kan være socialt forsvarlig ved 
at opfylde følgende punkter: 
 
5.1.5 Tidssvarende 
Som det fremgår af systembeskrivelsen i Bilag 6 forventes affaldsmængden at stige i 
takt med den forventede stigning i passagerantal, omend det ikke udelukkende er 
en proportionel stigning. I foregående analysedel har vi påpeget en række 
problemer vedrørende kapacitet og faciliteter i det nuværende affaldssystem. Ved 
fremtidige stigende affaldsmængder kan dette kun blive et større problem i 
fremtiden. Ligeledes viser vores empiriindsamling, at affaldsinfrastrukturen ikke har 
været indtænkt i konstruktion og udbygninger. Vi mener derfor, at dette er en 
væsentlig prioritering, især ift. fremtidige nuværende og fremtidige 
udbygningsprojekter. 
 
 
• Affaldshåndteringen skal være involverende og samarbejdsdrevet, hvilket 
indebærer, at relevante aktører inddrages i alle led af 
planlægningsprocesserne. 
• Organiseringen af affaldsområdet skal bære præg af en klar 
ansvarsfordeling indenfor beslutningsprocesser, implementering og 
evaluering. 
• Affaldshåndteringen skal være brugervenlig og foregå til mindst mulig 
gene for CPHs medarbejdere og kunder (passagerer og kommercielle 
kunder).  
• Den rette affaldsinfrastruktur skal være tilstede for at kunne understøtte 
de øvrige punkter i visionen. 
 Side 58 af 98 
5.2 Mål 
Dette afsnit knytter konkrete mål til visionen. I følge den strategiske planlægning 
udgør målene konkrete fremtidige tilstande, som organisationen ønsker at opfylde 
for at nå frem til den ideelle fremtidige situation, som visionen beskriver. Mål gør 
visionen håndgribelig og konkret, og giver mulighed for at evaluere arbejdet. 
Det påpeges bl.a. også af Facility Management, at det er centralt at have mål at 
arbejde efter:  
”Der kan være flere måder at nå målet på, og strategien er så at vælge, hvilken 
vej, der er den rigtige at gå. Dette vælges tit ud fra et økonomisk aspekt. (...) 
Hvis du arbejder uden mål, så arbejder du jo bare.” (FMA, 2014, 28.-29. 
min).  
 
Målsætninger finder vi især relevant at udarbejde i samråd med CPH på 
workshoppen til februar 2015, da det at definere mål, kræver en grundig indsigt i 
forholdene i CPH.  
 
For at gøre mål konkrete kan det være en fordel at sætte tal og årstal på, og i 
udarbejdelsen af forslag til målsætninger lader vi os derfor inspirere af 
fremgangsmåden i Atlanta Airport, der har fastsat en række ambitiøse mål. Liza 
Milagro fra Atlanta Airport understreger, at en af årsagerne til deres succes med 
affaldsplanlægningen er, at de altid definerer delmål, hhv. kortsigtede, 
mellemsigtede og langsigtede mål (ATL, 2014). Dette har vi ladet os inspirere af i 
formuleringen af målene i affaldsplanen. Når det er sagt, så er det samtidig også en 
væsentlig udfordring for os at give velargumenterede og kvalificerede forslag til 
konkrete mål, da det eksisterende datagrundlag er relativt mangelfuldt. Dertil 
kommer også, at et mangelfuldt datagrundlag gør det vanskelige løbende at 
evaluere mål.  
 
Vi har derfor valgt, at udarbejde forslag til mål for kategorien Miljømæssig forsvarlig, 
da dette er det eneste område, som vi mener, vi har mulighed for at behandle. Som 
et minimum mener vi, at gældende lovgivningsmæssige mål og fremtidige planer på 
affaldsområdet bør fungere som mål, jf. Bilag 1. 
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Mål for de andre kategorier og til dels de mål, som vi kommer med forslag til, bør 
efter vores mening først formuleres til workshoppen i februar, eller når der 
eksisterer mere affaldsdata, som kan give et realistisk billede. Bliver målene 
formuleret på baggrund af udokumenterede skøn, så bliver de i værste fald 
ubrugelige eller enten for uambitiøse eller uopnåelige. Vi foreslår, at definere de 
kortsigtede delmål, som perioden fra 2015-2019, mens det mellemsigtede mål kan 
fastsættes til 2020. De langsigtede mål mener vi, er urealistiske for os at fastsætte 
nu, men bør ske af CPH senere hen. Målene er samlet i en figur, der præsenteres til 
sidst i afsnittet.  
 
5.2.1 Miljømæssig forsvarlig 
I visionen lægger vi blandt andet op til, at CPH skal forsøge at reducere 
affaldsmængden og sortere den resterende affaldsmængde for genanvendelige 
affaldsfraktioner. Denne vision er oplagt at omsætte til målbare forhold og lægger 
op til, at der fastsættes en række konkrete mål for reducering af affaldsmængden og 
genanvendelsesprocenten.   
 
CPH har i 2013 beregnet en forventet stigning i affaldsmængden på 140 tons pr. 1 
million ekstra passager i lufthavnen (CPH, 2013 A). Denne fremskrivning er til dels 
baseret på gennemførelsen af CPHs egne initiativer på affaldsområdet og på den 
forventede ændring i adfærden hos CPHs kunderne. Fx har den digitale udvikling 
gennem de sidste år betydet, at størstedelen af passagererne i dag læser nyheder 
på en tablet fremfor en avis. Dette afspejler sig også i affaldsfraktionen, 
indsamlingsaviser, hvor mængden er faldet fra cirka 233.000 kg i 2011 til cirka 
96.000 kg i 2013 (CPH, 2014 E). Som det fremgår af nedenstående figur 15, så vil 
affaldsmængden målt pr. passagerer falde fra et niveau på 182 kg affald pr. 1000 
passagerer i 2013 til et niveau på 174 kg affald pr. 1000 passagerer i 2020, såfremt 
stigningen i den totale affaldsmængde følger CPHs fremskrivning.  
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Figur 15: Sammenligning af vores målsætninger med historisk udvikling. Egen figur 
Taget CPHs egne affaldsinitiativer samt ændringen i passageradfærd i betragtning, 
så mener vi ikke, at niveauet for den forventede stigning på 140 tons pr. 1 million 
ekstra passagerer afspejler en indsats med henblik på forebyggelse og nedsættelse 
af affaldsmængden i lufthavnen. I formuleringen af vores mål for reducering af 
affaldsmængden vil vi derfor som udgangspunkt tage afsæt i fremskrivningen, men 
opjustere ambitionsniveauet. Vi er klar over, at en egentlig fremskrivning af en 
realistisk reduktion af affaldsmængden kræver en grundig analyse af 
forebyggelsespotentialet, men vi synes stadig det er vigtigt at skabe fokus på 
affaldsforebyggelse.  
Et bud på en formulering af et mål kunne derfor være: 
 
 
CPH har, som nævnt i problemfeltet, i deres Klima- og miljøpolitik sat et mål om, at 
”CPH i 2020 vil genanvende mindst 50 % af affaldet fra den daglige drift af 
terminalområder, serviceområder og administration i Københavns Lufthavn." 
(CPH, 2014 A, s. 3).  
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• Ved at forebygge og reducere affaldsmængden i lufthavnen må  
affaldsmængden maksimum stige 100 tons pr. 1000 ekstra passagerer 
frem mod 2020  
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I dag bliver cirka 17 % af affaldet genanvendt, og målsætningen vil derfor betyde, at 
CPH skal øge andelen af affaldet, der bliver genanvendt, med 33 % indenfor de 
næste 5 år. Som beskrevet, understreger Miljøafdelingen, at man gennem det 
nuværende affaldsprogram, hvor en række affaldsinitiativer og -projekter er 
organiseret under, håber på at kunne indfri målet i 2020. 
 
Med Affaldsplan 2015-2020 for CPH lægger vi dog en mere ambitiøs dagsorden end 
i det nuværende Waste Management Program. Dette bør derfor også afspejle sig i 
vores formulering af  mål for genanvendelse. Dertil kommer også princippet om at 
Affaldsplanen skal være ambitiøs og på forkant med lovgivningen.  
Med dette for øje, har vi derfor taget udgangspunkt i Regeringens og Tårnby 
Kommunes specificerede mål for servicesektoren, der indbefatter 70 % 
genanvendelse af papir, pap, glas, metal og plast samt 60 % for organisk affald i 
2018 (Bilag 1). Af Bilag 6 fremgår det, at det på nuværende tidspunkt kun er metal, 
pap og papir fra lufthavnen, der bliver genanvendt. Der må derfor forventes at 
skulle laves en ekstraordinær indsats for at få genanvendt fraktionerne plast, glas og 
organisk affald. 2020-målene er baseret på lufthavnens egen målsætning for 
genanvendelse samt på Regeringens og dermed Tårnby Kommunes. På baggrund af 
dette kunne et forslag til genanvendelsesmål for CPHs affaldssystem se således ud:   
 
 
Såfremt målet om at affaldsmængden i lufthavnen maksimum må stige 100 tons pr. 
1000 ekstra passagerer frem mod 2020, så vil den samlede affaldsmængde i CPHs 
affaldssystem ligge på cirka 5000 tons i 2020, svarende til et niveau på 166 kg affald 
pr. 1000 passagerer. Følger udviklingen i affaldsmængden CPHs fremskrivning på 
140 tons pr. 1 million ekstra passagerer, skønner vi, at den samlede affaldsmængde 
i CPHs affaldssystem ligger på cirka 5200 tons i 2020. Det svarer til 174 kg affald pr. 
• I 2020 skal CPH genanvende mindst 50 % af den samlede mængde 
affaldet i CPHs affaldssystem. 
• I 2020 skal CPH genanvende mindst 70 % af papir, pap, glas, metal og 
plast samt 60 % af det organiske affald i CPHs affaldssystem.   
 Side 62 af 98 
1000 passagerer, såfremt at passagerantallet er på cirka 30 mio. i 2020, som CPH 
selv peger på (CPH, 2014 F). Se figur 15 for sammenligning mellem vores mål og 
CPHs fremskrivninger og nuværende målsætning.   
 
Målene i Affaldsplan 2015-2020 for CPH er opsummeret i nedenstående figur: 
 
 
Figur 16: Overblik over kortsigtede, mellemsigtede og langsigtede mål. Egen figur 
 
5.3 Indsatsområder og aktiviteter 
Dette afsnit behandler de hovedindsatser vi vurderer nødvendige for at nå 
ovenstående mål og vision. Ifølge den strategiske planlægning kan mål og vision 
suppleres med operationelle planer, der angiver konkrete handlinger og aktiviteter 
for de enkelte indsatsområder. Dette er et afgørende skridt for at sikre, at visionen 
ikke forbliver overordnede hensigtserklæringer, men at de kan føres ud i livet. For 
hver af indsatsområderne vil vi uddybe hvilke af de identificerede problemer og 
barrierer i foregående analysedel, som aktiviteterne søger at imødekomme, samt 
hvordan der trækkes linjer til vision og mål. Afsnittet vil munde ud i en oversigt over 
indsatsområder, herunder hvilke elementer i visionen de favner.  
 
5.3.1 Infrastruktur 
Gennem analysedel 1 har vi illustreret hvordan den nuværende infrastruktur i CPHs 
affaldssystem er problematisk på flere områder. Affaldssystemet understøtter ikke 
affaldssortering, kapaciteten for de nuværende affaldsbeholdere, containere mm. 
Mellemsigtet Langsigtet
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?
Den gennemsnitlige 
genanvendelsprocent for affaldet fra 
den daglige drift af terminalområder, 
serviceområder og administration i 
Københavns Lufthavn skal minimum 
være:
? ? ? ? ? 50% ?
Specifikt)for)fraktionerner:)papir,)pap,)
glas,)metal)og)plast,)skal)CPH)genanvende)
mindst:))
? ? ? ? ? 70% ?
Specifikt)for)fraktionen:)organisk)affald,)
skal)CPH)genanvende)mindst: ? ? ? ? ? 60% ?
Kortsigtet
100 tons pr. 1 million ekstra passagerer
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modsvarer ikke den affaldsmængde, der bliver genereret i lufthavnen, og systemet 
er på flere områder til unødig gene for både CPHs medarbejdere og kunder.  
 
Ensartet sorteringssystem 
Vi mener, at etablering af et gennemgående sorteringssystem er helt elementært 
for at affaldet overhovedet kan sorteres og dermed for at vision og mål kan nås. Er 
systemet gennemgående fra kilden, hvad enten det er passagerer, eksterne 
forpagtere eller CPHs medarbejdere, over den videre håndtering via Rengøring og 
Markservice til aftagernes behandling af fraktionerne, skabes større sikkerhed for, at 
så meget affald som muligt kan genanvendes. En større affaldssortering vil desuden 
skabe økonomisk værdi i flere led. For det første vil det generere en fortjeneste for 
CPH, da det generer en indtægt at genanvende, hvor det modsat er forbundet med 
udgifter at forbrænde og deponere. For det andet kan det give besparelser i tid og 
ressourcer for eksterne forpagtere, Rengøring og Markservice. Ydermere giver det 
en bedre kundeoplevelse. 
 
Et sådant sorteringssystem skal som minimum kunne håndtere de lovpligtige 
genanvendelige fraktioner papir, pap, glas, metal, plast og organisk affald. Dette skal 
afvejes ift. de forskellige områder i lufthavnen, der generer forskellige typer affald 
forskellige steder i lufthavnen jf. figur 6. Eksempelvis vil der være forskel i hvilke 
sorteringsbeholdere der er behov for i terminalerne og i forbindelse med byggeri. 
Der skal være farvekoder for fraktionerne, så systemet er synligt og genkendeligt. I 
et af de igangværende projekter under Waste Management Program (se bilag 6), 
CASC Logistic projektet, er der identificeret farvekoder for de forskellige fraktioner, 
se figur 17 nedenfor, som med fordel kunne anvendes. Farvekoderne skal fremgå 
tydeligt på affaldsbeholderne. 
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Figur 17: Farvekoder for affaldsfraktioner. Kilde: (CPH, 2014 D, s. 9). 
Projektets interviewpersoner foreslået forskellige løsninger i forbindelse med et 
ensartet sorteringssystem. Med hensyn til den konkrete udformning, placering mm. 
af affaldsbeholderne peger Markservice på nudging5 som en mulig løsning. Især 
Rengøring og Markservice har flere helt konkrete løsningsforslag til forbedringer i 
terminalområdet. Ved sikkerhedskontrollen foreslår Rengøring etablering af et 
afløbssystem så de frasorterede væskebeholdere, herunder glas og plastflasker kan 
tømmes inden de smides i affaldsbeholderen (REN, 2014). Kombineret med 
sorteringsbeholdere til plast og glas kan dette øge genanvendelsesgraden, da 
aftagere på nuværende tidspunkt, som nævnt tidligere, kun tager imod tomme 
flasker til genanvendelse. Vedrørende kapaciteten påpeger Markservice et behov for 
flere komprimatorer på airside, der kan komprimere affaldsmængderne i stedet for 
de mange enkelte affaldscontainere, der skal tømmes. Dette vil lette arbejdsgangen 
betydeligt for Markservice (MAR, 2014). 
 
Som nævnt i analysedel 1 tømmes affaldsbeholdere i terminalområdet i det 
nuværende system ved, at rengøringspersonalet kører rundt med affaldstog inde i 
selve området blandt butikker, passagerer, legende børn, baggagevogne osv. Dette 
er besværligt for Rengøring og giver desuden en dårlig kundeoplevelse for 
passagererne. Ideelt set peger Rengøring på, at affaldstoget skulle køre i kælderen 
                                                   
5 Nudging er en tilgang der bunder i adfærdsforskning. "Udgangspunktet er den lange liste af 
kognitive bias, som moderne adfærdsforskning (adfærdsøkonomi og kognitiv psykologi) har 
afdækket, og som i dagligdagen medfører, at vores adfærd ofte systematisk afviger fra vores gode 
og velbegrundede intentioner." En adfærd som indebærer disse bias skal derfor indtænkes i 
løsninger. I korte træk går det ud på at anvise i stedet for at forbyde (Videnskab.dk, 2013). 
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under terminalområdet. Dette ville dog kræve et væsentligt udbygget skaktsystem. 
Alternativt foreslår Rengøring et transportspor i selve terminalområdet, så det er 
tydeligt, at det er beregnet til køretøjer (REN, 2014). Dette kunne med fordel også 
benyttes til indsamling af baggagevogne. Helt essentielt er det efter vores mening, 
at affaldstoget kan håndtere de fraktioner, der bliver frasorteret. I foregående 
analysedel fremgår det, at affaldet af Rengøring ofte bliver blandet sammen i 
affaldstogets beholdere, også selvom de eksterne forpagtere allerede har sorteret 
det. Der skal derfor være beholdere specifikt beregnet til de enkelte fraktioner, så 
fraktionerne holdes så rene som muligt hele vejen i gennem systemet. 
 
Hvor viden internt i organisationen ift. løsninger ikke er tilstrækkelig, mener vi, at der 
bør søges efter best practice for affaldssorteringssystemer med dokumenteret 
effekt. Både Facility Management, Miljøafdelingen og Markservice har været på en 
række inspirationsture til bl.a. Fields, Bellacenteret, Legoland, Torvehallerne på 
Israels Plads, Arlanda Airport (MIL, 2014), (MAR, 2014). Disse besøg er dog foregået 
mere eller mindre ukoordineret mellem afdelingerne. Her mener vi, at en samlet 
evaluering og erfaringsdeling fra disse besøg kunne foretages på et tværgående 
møde eller workshop i forhold til, hvilke erfaringer, der kan overføres til Københavns 
Lufthavn. 
 
Vi anbefaler en felttur til Atlanta Airport, da virksomheden efter vores mening er 
ganske ambitiøse på affaldsområdet (ATL, 2014).  
 
Generelt mener vi, at indsatsen bør fokuseres der, hvor potentialet for sortering er 
størst. Det vil være nemmere at målrette og løbende evaluere en indsats for 
sortering hos CPHs egne medarbejdere og de eksterne forpagtere, da CPH har en 
tættere og mere fortløbende kontakt til disse end til passagerer, hvoraf 
hovedparten er engangsbrugere af affaldssystemet. Derfor mener vi, at der bør 
skelnes mellem skraldespande i terminalområderne, som skal have en meget høj 
grad af intuitivt design og med et relativt begrænset antal fraktioner, så 
passagererne skal bruge så lidt tid og energi som muligt på at smide deres affald ud. 
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Affaldsbeholderne som benyttes af de eksterne forpagtere, Rengøring og 
Markservice mener vi kan - alt efter behovet i det enkelte område - indeholde flere 
fraktioner til sortering. Systemet skal selvfølgelig også være intuitivt og brugervenligt 
i denne henseende, men vi mener, der her også eksistere end mulighed for at 
påvirke brugernes adfærd gennem uddannelse, information og vejledning. Dette 
bliver uddybet i afsnittet om uddannelse og information.   
 
Således mener vi, at affaldsplanen skal indeholde følgende aktivitet:   
 
 
Biogas 
Et andet projektet under Waste Management Program vedrører en kortlægning af 
potentiale i organisk affald i forhold til produktion af biogas. Projektet blev 
påbegyndt i foråret 2014.  Her er NIRAS hyret ind som ekstern konsulent for denne 
kortlægning i samarbejde med CPH og Tårnby Forsyning. Potentialet vurderes for 
organisk affald fra catering virksomheder, Hilton Hotel, organisk materiale fra fly, 
både fast og flydende, glycol, græs og andet haveaffald, restauranter, 
personalekantiner samt slam fra Tårnby Forsynings rensningsanlæg. Den 
producerede biogas skal anvendes til lufthavnens egne køretøjer til tung transport 
(NIRAS, 2014). Der er i 2014 blevet etableret en gastankstation på lufthavnens 
område, hvilken kan understøtte dette tiltag (CPH, 2014 G). Sammenholder vi dette 
projekt med de CE-principperne, ligger det fint i tråd med en intern 
ressourceudnyttelse, recirkulering af nærringsstoffer og et VE-baseret energiforbrug 
• Etablering af et ensartet sorteringssystem i hele CPHs affaldssystem der: 
o kapacitetsmæssigt modsvarer affaldsmængden 
o giver mulighed for som minimum at frasortere de genanvendelige 
fraktioner papir, pap, glas, metal, plast og organisk affald. 
o er synligt i form af farvekoder 
o er brugervenligt, hvilket betyder, at det skal være intuitivt og 
tilpasses medarbejdernes behov.  
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i forbindelse med transport af affald. Skulle projektet alligevel ikke blive realiseret, 
mener vi, at det skal undersøges hvilke andre muligheder CPH har for at sende 
organisk affald til bioforgasning og evt. indgå et samarbejde med en sådan aftager. 
I CASC Logistic projektet er man kommet med et bud på, hvordan organisk affald fra 
terminalområdet kan frasorteres og transporteres til et eventuelt biogasanlæg. 
Løsningen går på, at det organiske affald frasorteres hos de eksterne forpagtere i 
specialdesignede bokse, hvorefter det af CPH-medarbejdere skal afhentes, fyldes på 
et lukket rørsystem, som leder videre til lukkede tanke. Tankene tømmes af en 
tankbil når de er 80-100 % fulde og indholdet transporteres videre til 
biogasanlægget (CPH, 2014 D). Her har man fx set på virksomheden Bio Trans 
Nordic, som leverer samlede løsninger inklusiv affaldskværne, rørsystem og 
opbevaringstanke (NIRAS, 2014). På nuværende tidspunkt undersøges 
mulighederne for etablering af et sådant system i kælderområdet under 
terminalområdet. I foregående analysedel har vi pointeret, at de store mængder 
væskeholdige organiske affald besværliggør det daglige arbejde for både Rengøring 
og Markservice. Det omtalte system kunne muligvis være med til at afhjælpe dette 
problem. Dog kan der måske i denne henseende ses i en specialløsning ift. 
beholdere, da der som forklaret bliver genereret op til 2 tons affald dagligt alene fra 
denne forretning. Vi mener desuden, at det bør undersøges hvordan dette 
håndteringssystem kan udbredes til de andre kilder, der indgår i NIRAS 
potentialevurdering navnligt ift. Hilton Hotel og cateringvirksomhederne. 
For at kunne opnå en større intern ressourceudnyttelse ved etablering af et 
biogasanlæg anbefaler vi følgende indsatser: 
 
 
 
• Evaluering af potentialevurdering for etablering af biogasanlæg 
• Eventuelt samarbejde med eksternt biogasanlæg  
• Etablering af kværn, rørsystem og tanke til håndtering af organisk affald. 
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Affaldsinfrastruktur i nybyggeri 
Af analysedel 1 fremgår det, at den manglende kapacitet i dag er til stor gene for 
både Rengøring, Markservice og de eksterne forpagtere. Vi anbefaler derfor, at 
affaldsinfrastrukturen inkorporeres i nuværende og planlagte udbygninger af 
lufthavnen, så disse negative konsekvenser undgås. Det kunne fx være i den 
igangværende udbygningsprojekt i Terminal 2. Integreres det ikke fra starten, 
fordrer det nødvendigvis et behov for udbygning/ombygning på et senere tidpunkt. 
Således ser vi etablering af tidssvarende affaldsinfrastruktur som en nødvendig 
langsigtet investering.   
 
 
Business case 
Der skal udarbejdes en business case for større investeringer i affaldsinfrastruktur, 
hvor både de miljømæssige og de økonomiske principper i visionen indregnes. 
Dette kan med fordel tænkes sammen med eventuelle VVM-redegørelser, som 
eksempelvis skal eksekveres forud for etablering af biogasanlæg. 
 
5.3.2 Involvering og samarbejde 
Under analysedel 1 har vi påpeget et behov for en omorganisering af 
affaldsområdet i CPH, herunder en større grad af koordinering, samarbejde og 
klarere ansvarsfordeling, hvorfor vi mener at et indsatsområde bør være involvering 
og samarbejde. Det første spadestik mod dette er taget med det nye Waste 
Management Program. Vi mener dog, at programorganisationen kan revideres, 
samt at der skal udarbejdes et kommissorium, hvilket der ikke er på nuværende 
tidspunkt.  
 
 
• Affaldsinfrastruktur skal integreres i igangværende og planlagte 
udbygninger. 
• Der udarbejdes en business case for større investeringer. 
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Ny organisering 
Vi anbefaler, at der inddrages flere aktører i programorganisationen. For det første 
mener vi, at der ift. CPHs interne ressourcer bør lægges mere fokus på at inddrage 
både CSR- og kommunikationsafdelingen, for at udbredt vigtige budskaber 
vedrørende affald samt at få koordineret affaldsindsatserne med CPHs øvrige 
miljøaktiviteter. Der bør efter vores mening også foregå en større koordinering med 
lufthavnens andre affaldssystemer med muligheder for samarbejde og vidensdeling. 
Dette vil bl.a. være centralt ift. at opnå større viden om flyselskabernes håndtering af 
affald, herunder muligheder for en større sortering. Derudover kan flere 
repræsentanter for de eksterne forpagtere med fordel inddrages, da CPH i høj grad 
har til ansvar at varetage disse interesser. Ydermere mener vi, at aftagerne skal 
inddrages i større grad i fremtiden for at koordinere indsatserne med aftagernes 
aktiviteter, kapacitet mm. samt for eventuel etablering af nye samarbejder. En 
repræsentant fra Tårnby Kommune bør også involveres for at sørge for en større 
koordinering mellem lufthavnens og kommunens miljøaktiviteter. Tårnby Forsyning 
er allerede inddraget i biogasprojektet. De nævnte aktører kan eventuelt indgå i en 
ny arbejdsgruppe eller en følgegruppe, som kan give faglig sparring i forbindelse 
med konkrete opgaver. 
 
For at skabe klare retningslinjer, overblik og ejerskab anbefaler vi, at der udarbejdes 
kommissorium, som klart angiver: formålet med programmet (hvilket med fordel 
kan være i tråd med ovenstående vision og mål), hvem deltagerne er, hvilke 
projekter programmet indbefatter, hvilke leverancer der forventes i de forskellige 
projekter, samt hvem der har ansvar for beslutninger, implementering og 
evaluering. Kommissoriet bør efter vores mening yderligere præcisere en generel 
procedure for arbejdsgangen under programmet, herunder antal tværfaglige møde 
og workshops årligt.   
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Servicestruktur 
I CASC Logistic projektet indgår et centralt princip om et såkaldt servicekoncept, 
hvor CPH udbyder affaldshåndteringen som en slags service for lufthavnens kunder, 
primært de eksterne forpagtere. Konceptet bygger på en tankegang om, at 
affaldshåndteringen målrettes kundernes behov, således at affaldsgenererende 
kunder eksempelvis bør tilkøbe flere affaldsydelser, mens kunder, der ikke generer 
betydelige mængder affald, kan nøjes med basis ydelsen, som er en del af 
udlejningsaftalen mellem den eksterne forpagter og CPH (CPH, 2014 D). Dette 
bakker op om behovet for én operationel part for at skabe klarere ansvarsfordeling, 
som udfoldet i analysedel 1. Vi ser en mulighed for, at såfremt CPH i fremtiden står 
for en større del af affaldshåndteringen, så kan de få større indflydelse og styring og 
derved målrette indsatserne.  
 
I CASC Logistic projektet er planen endvidere også, at indføre betaling for de 
fraktioner, der ikke i fremtiden er sorteret. Rent praktisk skal det ifølge 
projektbeskrivelsen faciliteres ved, at de eksterne forpagteres affald af typen småt 
forbrændingsegnet, altså det usorterede affald, bliver vejet, hvorefter kunden så 
betaler 1,5 kr./kg for at komme af med affaldet. Alt andet affald er gratis at aflevere 
på forudsætning af, at det er rigtigt sorteret (CPH, 2014 D). Tankegangen er igen at 
målrette servicekonceptet kundernes eget behov og indsats. Denne tankegang viser 
sig på sin vis også i CPHs retningslinjer for leverandøradfærd, hvor der bl.a. står 
beskrevet, at udgifterne for håndteringen af leverandørernes affald skal betales af 
leverandørerne selv (CPH, 2013 B). Princippet i både CASC-Logistic og CPHs 
• Revision af programorganisation under Waste Management Program, 
herunder: 
o Behov for involvering af yderligere relevante aktører  
o Behov for oprettelse/udvidelse af arbejdsgruppe samt oprettelse 
af følgegruppe 
• Vedtage kommissorium for den nye programorganisation under Waste 
Management Program  
• Tilrettelægge workshops i 2015 
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Retningslinjer for Leverandøradfærd er udtryk for tankegangen om at polluter pays6.  
I vores øjne er det interessante her, at tankegangen er koblet til en serviceydelse og 
et ønske om at tilpasse sig kundernes behov. Vi ser, at effekten derfor både bliver et 
servicekoncept, hvor affaldshåndteringen er målrettet mod kundernes behov, og et 
servicekoncept der påvirker adfærden for affaldshåndtering hos de eksterne 
forpagtere mod mere sortering. Denne servicestruktur fra CASC Logistic, mener vi, 
bør udbredes til resten af lufthavnens driftsområder, da den har potentiale i at 
fremme både genanvendelsesprocenten, og i nogen grad også har en 
affaldsforebyggende effekt, grundet det økonomiske incitament i at sortere.  
 
 
5.3.3 Uddannelse og information 
Dette afsnit behandler uddannelse og information omkring bæredygtig 
affaldshåndtering. I analysedel 1 fremgår det, at manglende uddannelse, 
information og vejledning hos brugerne af affaldssystemet udgør en væsentlig 
barriere. Vi ser derfor uddannelse og information som centrale aspekter for at få 
udbredt en forståelse for hvorfor miljøhensyn er vigtige i forbindelse med 
affaldshåndtering og hvordan man i praksis tager højde for dette i måde affaldet 
håndteres på. I sidste ende skal viden og information være med til at understøtte en 
adfærdsændring mod især en større grad af affaldssortering. I tilføjelse mener vi 
ligeledes, at uddannelse og information hænger tæt sammen med etablering af et 
ensartet sorteringssystem, for hvilken nytte har systemet, hvis brugerne ikke ved 
hvorfor, og hvordan det skal anvendes. 
                                                   
6 Et grundlæggende princip i miljølovgivning, der bunder i princip 16 fra Rio Deklaration af 
1992: “National authorities should endeavour to promote the internalization of 
environmental costs and the use of economic instruments, taking into account 
the approach that the polluter should, in principle, bear the cost of 
pollution” (United Nations , 1992) 	  
• Servicekonceptet fra CASC Logistic, hvor affaldshåndteringen er målrettet 
kundernes behov og adfærden hos de eksterne forpagtere påvirkes til 
mere sortering.   
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Som beskrevet i analysedel 1 efterlyser både Rengøring, Markservice og 
Lagkagehuset mere viden om, hvorfor og hvordan affald skal sorteres og håndteres. 
Derfor anbefaler vi, at CPH tilrettelægger et kursus i bæredygtig affaldshåndtering 
for de medarbejdere, der er involveret i affaldshåndtering i virksomhedens 
affaldssystem. Her mener vi ikke kun at driftsafdelingerne, Rengøring og 
Markservice, skal deltage. Udviklings- og planlægningsafdelingerne som 
Miljøafdelingen, Facility Management og CSR-afdelingen bør også deltage, for at 
sikre at alle involverede aktører er opdateret med en ensartet miljøforståelse, regler 
på området etc. Ydermere finder vi det afgørende, at den miljøfaglige viden i 
virksomheden styrkes, ikke blot af hensyn til miljøet alene, men ligeledes for at CPH i 
fremtiden kan bruge færre ressourcer på at hyre eksterne konsulenter, som udfører 
undersøgelser, der som bekendt ikke er blevet implementeret. Kurset kunne med 
fordel foregå som en aktivitet under Waste Management Program med 
undervisning af en fagekspert, eksempelvis fra Miljøstyrelsen eller en 
forskningsinstitution. Ideelt set bør et sådant kursus udbydes på både dansk og 
engelsk, da en stor del af medarbejderne i Rengøring, som beskrevet i analysedel 1, 
har begrænsede danskkundskaber.  
 
Til uddannelse af de af affaldssystemets brugere ville et kursus måske være 
urealistisk. Dette til trods mener vi stadig, at der bør gøres en indsats for at oplære 
brugerne i affaldssortering. Miljøafdelingen peger på en manual til ophængning i 
affaldsrum og til udlevering til CPHs medarbejdere og de eksterne forpagtere (MIL, 
2014). Man kunne dog frygte, at sådanne manualer reelt ikke bliver læst og nemt vil 
komme til at ligge hengemt i en skuffe. Som et alternativ peger vi på e-learning. Her 
kan man nemmere sikre sig, at medarbejderne er blevet orienteret om de 
nødvendige budskaber, og om de har forstået dem. I forhold til de eksterne 
forpagtere kan man se dette som værende i tråd med CPHs Retningslinjer for 
Leverandøradfærd. Desuden er der allerede en procedure om e-learning kursus for 
samtlige medarbejdere, der har adgang til lufthavnen. 
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En anden løsning, som vi under alle omstændigheder mener vil være udbytterig, er 
bemanding af alle lufthavnens syv affaldsstationer, se figur 6. Eller i hvert fald som 
minimum på de store sorteringsstationer Varegård Øst, Varegård Vest, 
Containerstation 116 samt Containerplads Maglebylille. Som bekrevet i analysedel 1 
forklarer Markservice, hvordan sorteringen blev betydeligt forbedret i den periode, 
hvor de havde en medarbejder til at bemande sorteringsstationerne og dermed 
vejledte brugerne. Vigtigst vil det være i forbindelse med eventuel implementering af 
det gennemgående sorteringssystem med nye farvekoder osv. Set i lyset af de 
mange forskelligartede og skiftende brugere af affaldsstationerne mener vi, at det 
giver mening at have denne funktion som en fast medarbejderpost i fremtiden.  
 
Opsummerende mener vi, at uddannende og informerende aktiviteter bør 
indbefatte: 
 
5.3.4 Analyser og evaluering  
En central del af barrierene for planlægningen af affaldshåndtering og -indsatser i 
CPH lige så vel som en barrier for os i dette projekt, er den mangelfulde kortlægning 
af affaldsdata i lufthavnen, herunder affaldskilder, affaldsstrømme osv. Vi mener 
derfor, at det er helt afgørende, at der bliver foretaget en række analyser og 
kortlægninger af affaldssituationen i lufthavnen. Dette er derfor en vigtig indsats i 
affaldsstrategien.  
 
 
 
 
• Kursus i miljøhensyn og affaldshåndtering på dansk og engelsk, primært 
til CPHs medarbejdere involveret i affaldshåndtering. 
• E-learning eller manual omkring affaldssortering til CPHs medarbejdere 
og eksterne brugere 
• Bemanding af relevante affaldsstationer 
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Kortlægning af affaldsdata i Københavns Lufthavn 
Helt overordnet bør der foretages en omfattende og grundig registrering af 
affaldsdata i hele lufthavnen. I dag omfatter affaldsdata fra lufthavnen stort set kun 
mængderne og bortskaffelsesmetoderne, som føres regnskab med og senest er 
uddybet i CPHs Affaldsplan 2011-2014 (CPH, 2011). Men et kendskab til fx 
affaldskilderne og brugeradfærd i affaldssystemet vil være et afgørende skridt og 
forudsætning for at finde løsninger på flere af de barrierer, vi har beskrevet i 
Analysedel 1 samt et nødvendigt udgangspunkt for at formulere realistiske 
målsætninger i denne affaldsstrategi. Miljøafdelingen oplyser, at sidste gang der blev 
foretaget en grundig og omfattende analyse af affaldssituationen i hele lufthavnen, 
var i 1996 i form af en VVM-redegørelse for 1996-2005 for Københavns Lufthavn i 
forbindelse med opførelsen af Terminal 3 i 1998 (CPH, 1996). Data fra denne 
undersøgelse må anses som værende forældet, og data er ikke løbende blevet 
opdateret.  
 
Vi foreslår, at der foretages en ny omfattende analyse, hvori både data fra CPHs 
affaldssystem og lufthavnens andre affaldssystemer indgår. Det er nødvendigt at 
kortlægge det samlede billede i lufthavnen, for bl.a. at forstå udsving og tendenser i 
CPHs affaldssystem, der evt. kan skyldes ændringer i lufthavnens andre 
affaldssystemer eller ændringer sikkerhedsforhold, som fx oprettelsen af et ekstra 
sikkerhedsområde 2006/2007 (CPH, 2011).  
 
Analysen kunne indledes ved at skabe et overblik over potentielle datakilder. Dette 
kunne fx være data fra de eksterne forpagtere, passagerer, flyselskaber osv. 
Lagkagehuset fortæller, at de af økonomiske grunde fører regnskab over mængden 
af mad der smides ud ved lukketid, og der føres naturligvis også indkøbsstatistik og 
regnskab over solgte varer (LAG, 2014). Denne data kunne være medvirkende til at 
give et billede af affaldskilderne og tendenserne. Data i lufthavnen er dog forbundet 
med usikkerhed, da det er vanskeligt at kortlægge, hvor meget affald passagererne 
tager med om bord på flyet eller omvendt med af. Selve belastningen/adfærden for 
affaldshåndteringen og indholdet i affaldsbeholderne, skraldespandende og 
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affaldsstationer vil man dog have mulighed for at få et indblik i, ved fx at lave en lave 
en observationsundersøgelse ved affaldsstationerne. Overordnet set mener vi, at 
det er afgørende at indlede et samarbejde med andre aktører i lufthavnen om at få 
udleveret relevant data. Denne data bør løbende opdateres og ajourføres, og CPH 
kunne indgå i en samarbejdsaftale med affaldskilder i lufthavnen om, at de kvartalvis 
indberetter udvalgt data til CPH, som kan lagre den i et system, fx et 
evalueringssystem, som vi gennemgør senere i dette indsatsområde.  
 
En omfattende kortlægning af affaldsdata og –kilder i lufthavnen vil ikke kun skabe 
værdi i forhold til identificere indsatser i affaldshåndteringen, men vil også 
fremadrettet skabe værdi i forbindelse med store infrastrukturprojekter, hvor der er 
krav om, at CPH udarbejder en VVM-redegørelser. CPHs vision Expanding CPH 
lægger op til en række store infrastruktur projekter inden for den nærmeste fremtid, 
og her vil CPH skulle udarbejde VVM-redegørelser. Disse kunne med god grund tage 
udgangspunkt i den omfattende affaldsdata, og gøre arbejdet mindre 
ressourcekrævende. Dertil kommer også værdien i, at affaldsdata vil være et solidt 
grundlag for at lave en realistisk business case for affaldsprojekter. Endeligt mener 
vi også, at en omfattende affaldsdata vil kunne bruges til at målrette 
affaldsindsatserne mod behovene hos CPHs kunder, både eksterne forpagtere og 
kunder, og dermed både øge succesraten for at implementere affaldsprojekter og 
styrke CPHs forhold til kunderne.  
 
Analyse af potentialer for genanvendelse 
I forlængelse af analysen af affaldsdata i lufthavnen og i forhold til at formulere 
Affaldsplanen mål, mener vi, at det er oplagt at lave en analyse af hvilke 
affaldsfraktioner, der er potentialet i at genanvende. Analysen skal både tage højde 
for fraktionens tilgængelighed, mængde og markedet for genanvendelse.   
• Der bør foretages en omfattende og grundig analyse af affaldsdata i hele 
lufthavnen, herunder affaldskilder, -mængder og -typer. Affaldsdata skal 
løbende opdateres og registreres et fælles tilgængeligt sted i CPH.  
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Som nævnt er det i dag kun metal, pap og papir fra lufthavnen, der bliver  
genanvendt. Men både Miljøafdelingen og Markservice peger på, at der med få 
midler kunne lave en indsats for at fx plast, glas og organisk affald kan genanvendes 
(MIL, 2014). Som nævnt i afsnittet om et ensartet sorteringssystem ovenfor kunne 
en række nye affaldsfaciliteter, der adskiller væske fra plast/glas flaskerne ved 
sikkerhedskontolen medvirke til, at stor mængde plast- og glasflasker kan 
genanvendes.  
 
Analyse af potentiale for forebyggelse 
På samme vis, som der bør foretages en analyse for potentialer for genanvendelse 
af lufthavnens affald, bør der ligeså foretages en analyse af lufthavnens potentiale i 
at forebygge den totale affaldsmængde. Der eksisterer i dag et fokus på at 
forebygge, både hos Miljøafdelingen og Facility Management samt til dels også i 
CPHs Retningslinjer for Leverandøradfærd, hvor det står beskrevet, at alle typer 
affald samt udledning af vand og energi skal reduceres til et minimum eller søges 
undgået, før de opstår (CPH, 2013 B). Men fokusset på forebyggelse har hos Facility 
Management mere karakter af, at et ønske om at nedbringe affaldsmængderne inde 
i selve terminalområde og holde affaldet nede i kælderen og varegårdene (FMA, 
2014). Hensigten mener vi er rigtig god, men samtidig er den ikke et udtryk for 
egentlig forebyggelse i en miljømæssig- og lovgivningsmæssig kontekst, da den 
totale affaldsmængde ikke ændres. Forebyggelsesinitiativet i CPHs Retningslinjer for 
Leverandøradfærd ser vi dog som et tiltag til at nedsætte den samlede 
mængeaffald, altså forebyggelse. Vi mener, at der på baggrund af affaldsdata og 
dialog med de affaldsgenerende kilder bør foretages en analyse af potentialet i at 
forebygge affaldsgenereringen.  
 
• Der bør foretages en analyse af potentialer for genanvendelse af 
lufthavnens affald med fokus på fraktionens tilgængelighed, mængde og 
markedet for aftagervirksomheder.   
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Forebyggende tiltag kunne eksempelvis være at erstatte engangsemballage med 
porcelænsservice på de områder, det giver mening, og dermed nedbringe 
affaldsmængderne for engangsemballage, som fx Lagkagehuset generer en hel del 
af (LAG, 2014). Et andet forebyggende tiltag kunne have fokus på arbejdsrutiner for 
medarbejdere hos både CPH og de eksterne forpagtere.  
  
Evalueringssystem 
Vi foreslår, at der udvikles et evalueringssystem til CPHs affaldssystem. 
Evalueringssystemet dækker både over tiltaget i at formulere en række fælles 
parametre for at evaluere projekter, men også et system som har karakter en slags 
videns-database, hvori projektbeskrivelser, affaldsdata, erfaringer og pointer kan 
lagres. Både Miljøafdelingen og Facility Management understreger, at det kan være 
vanskelige at skabe overblik over erfaringen fra tidligere projekter (FMA, 2014) (MIL, 
2014). Værdien af evalueringssystem skal ses i kraft af muligheden for konstant at 
forbedre og målrette indsatsen på affaldsområdet, og sikre at unik erfaring og viden 
ikke går tabt på tværs af afdelinger eller medarbejder-skift. Evalueringssystemet vil 
være et konkret og brugbart værktøj i affaldsplanlægningen, og systemet kan bruges 
til at hente argumenter for planlægningen og skabe overblik over projekter. 
Samtidig giver systemet også mulighed for at måle og dokumentere resultaterne og 
indsatserne.  
 
 
• Der bør foretages en analyse af potentialer i at forebygge 
affaldsgenereringen i lufthavnen og dermed potentialet i at nedsætte 
den totale affaldsmængde i lufthavnen.  
• Der skal udvikles et fælles evalueringssystem for affaldshåndteringen i 
CPH, som både indeholder en række fastlagte parametre til evaluering af 
projekter, og som indeholder projektbeskrivelser og erfaring fra tidligere 
affaldsprojekter samt opdateret affaldsdata for hele lufthavnen. 
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Figur 18: Kobling mellem principper i visionen og tiltag fordelt på indsatsområder. Egen figur 
 
5.4 Delkonklusion 
I dette analysekapitel har vi undersøgt hvordan en affaldsplan kan imødekomme de 
identificerede barrierer i analysedel 1, og efterfølgende hvilke løsningsforslag som 
affaldsplanen skal indbefatte. Indledningsvis har vi taget afsæt i den strategiske 
planlægning til at strukturere løsningforslaget, Affaldsplan 2015-2020 for CPH og til 
at skabe en rød tråd mellem vision, mål og indsatsområder og aktiviteter. Planens 
involverende og ressourceeffektive elementer optræder løbende i 
løsningsforslagene, og er tilstede både i vision, mål og indsatsområder. 
Affaldsplanens visionen ser vi ikke som en stor udfordring for CPH i at adoptere, da 
den på mange måder ligger i tråd med virksomhedens eksisterende retningslinjer, 
strategier og politiker. Men operationaliseringen af visionen i form af mål og især 
aktiviteterne under indsatsområderne står for os at se, som en væsentlig større 
udfordring for CPH realisere, da de er forbundet både større omstruktureringer og 
investeringer. Her vil vi igen påpege vigtigheden af samarbejde og koordinering, 
kortlægning af affaldsdata samt vigtigheden af, at aktiviteterne indbefatter både et 
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miljømæssige og økonomiske incitamenter. Aktiviteterne bør i forbindelse med 
implementering kobles til en række kortsigtede og langsigtede milepæle og 
leverancer, men det mener vi rækker uden for dette projekt. I bilag 6 opsummeres 
løsningsforslagene, herunder både vision, mål, indsatsområder og aktiviteter, i 
udkastet til Affaldsplan 2015-2020 for CPH.  
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Kapitel 6 
Diskussion  
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6. Diskussion 
I dette kapitel diskuterer vi udvalgte aspekter, som vi gennem udviklingen af 
Affaldsplanen har fundet særligt udfordrende eller som har givet anledning til 
kritiske refleksioner undervejs i processen. Kapitlet indeholder efterrationaliseringer 
over, hvad vi kunne have gjort anderledes og hvilke andre vinkler og 
fremgangsmåder, der kunne have styrket projektet. Vi har her valgt at lægge vægt 
på, hvordan projektets metodiske og teoretiske elementer har betydning for 
analyseresultaterne og dermed for indholdet i Affaldsplanen.  
 
6.1 Empiriindsamling 
Et bærende element i projektet er den empiri i form af kvalitative interviews med 
udvalgte aktører involveret i affaldshåndteringen i CPH. Vi finder det følgeligt 
relevant at reflektere over den valgte metode til empiriindsamling og dennes 
implikationer for projektets resultater.  
Det har været en udfordring at tage højde for så mange forskellige synspunkter og 
interesser som muligt, og vi hverken har haft tid eller ressourcer til at inddrage 
samtlige centrale aktører i projektet. Eksempelvis er det gennem analysen blevet 
tydeliggjort, at ledelsens opbakning, engagement og ejerskab ift. 
affaldsplanlægningen er afgørende for at skabe en involverende proces og især at 
træffe beslutninger om retning og nødvendige tiltag. Ledelsen, der skal give denne 
opbakning, vil typisk være områdedirektører/niveau 2 ledere, som afrapporterer 
direkte til direktionen. I CPH kaldes dette niveau LT (Leader Team). Vi har ikke 
interviewet personer fra dette niveau. Sådanne interviews kunne have bidraget med 
viden om ledelsens fokus og prioriteringer, hvilket er relevant for eksempelvis 
vedtagelsen af Affaldsplanen. Omvendt har vi med inddragelse af aspekter fra 
virksomhedens strategiske dokumenter søgt at tage højde for ledelsesmæssig 
retning og prioritering.   
 
Hovedparten af interviewpersoner repræsenterer på forskellig vis CPH, og vi har 
således i mindre grad fået et eksternt input i vores empiriindsamling. Vi så gerne, at 
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vi havde haft flere interviews med eksempelvis de eksterne forpagtere, gerne i 
ledelsesmæssige positioner. Det kunne her have været interessant at viden om den 
måde CPH administrerer affaldshåndteringen fra et udefrakommende perspektiv. 
De eksterne forpagtere har udtrykt utilfredshed med det nuværende affaldssystem 
overfor CPH samt opfordret virksomheden til tage hånd om affaldsproblemerne i 
terminalområdet (CPH, 2014 D). I den forbindelse ville det være relevant at 
undersøge, i hvilket omfang forpagterne er drivkraft for en mere bæredygtig 
affaldsplanlægning, herunder om nogle af forpagterne selv har en stærk miljøprofil i 
deres virksomhed eller om det i højere grad handler om logistiske løsninger og 
kundetilfredshed. 
Et andet punkt vi mener kan diskuteres, er vores valg om at lade de enkelte 
interviewpersoner repræsentere den afdeling, de er ansat i. Således har vi ikke taget 
højde for enkeltpersoners særegne interesser eller rolle i affaldsplanlægningen. 
Ligeledes har vi i projektet primært haft fokus på samarbejde og koordinering 
mellem de forskellige afdelinger og derfor i mindre grad internt i de enkelte 
afdelinger, hvilket også kan have en stor betydning for involvering, ejerskab og fælles 
retning. 
 
6.2 Analysestrategi 
Vi har ladet den strategiske planlægning og LFA-metoden været strukturerende for 
projektets analysestrategi. LFA-metoden har bidraget til at sætte problemer ind i en 
kontekst af årsager og konsekvenser gennem udarbejdelsen af et problemtræ samt 
ved at skabe overblik over feltets aktører via en stakeholder-analyse. I 
udarbejdelsen af løsningsforslag kunne vi imidlertid have brugt det næste trin i LFA-
metoden mere aktivt i form af den såkaldte Objective Analysis (EU-Kommissionen, 
2004). Udover at knytte de identificerede problemer til mulige løsninger, inddrages 
de relevante aktører i en Objective Analysis i en evaluering af løsningernes relevans 
og realiserbarhed. Ydermere vurderes med hvilke midler og efter hvilke 
prioriteringer, løsninger skal føres ud i livet (EU-Kommissionen, 2004). Dette mener 
vi kunne have styrket projektet, men grundet manglende tid og ressourcer har det 
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desværre ikke været muligt. En sådan analyse kunne imidlertid være væsentlig at 
inddrage ift. affalds-workshoppen i februar 2015. 
 
Omvendt er der med fokus på at finde løsninger på disse problemer risiko for, at vi i 
mindre grad bryder med nuværende ubæredygtige mønstre og åbner for 
nytænkende og innovative løsninger. Vi har dog forsøgt at tage højde for dette ved 
at benytte den strategiske planlægning til at strukturere løsningsforslagen i en 
kobling mellem vision, mål og indsatsområder, herunder aktiviteter. Især i 
udformningen af visionen har vi søgt at sætte nye linjer i tråd med vores 
begrebsramme om en bæredygtig affaldsplanlægning. Dette element kunne vi også 
have valgt at give større opmærksomhed, eksempelvis med anvendelse af 
Backcasting. Backcasting ligger tæt op ad den strategiske planlægning og er meget 
anvendt inden for især energiplanlægning. Her tager man afstand fra 
fremskrivninger og forudsigende prognoser og i stedet lægges der vægt på en 
normativ tilgang til, hvordan man ønsker fremtiden skal se ud. Centralt for 
Backcasting er at udarbejde forskellige fremtidsscenarier for mulige fremtider, for 
derefter at vælge et af disse fremtidsscenarier at arbejde frem mod (Dreborg, 1996) 
(Robinson, 1982). Vi anskuer dog Backcasting som en tilgang til planlægning snarere 
end en egentlig metode, hvorfor det kan være svært at anvende i praksis. Samtidig 
mener vi også, at udarbejdelse af forskellige mulige fremtidige affaldsscenarier i 
CPH for det første kunne udgøre et projekt i sig selv og for det andet fordrer en 
omfattende dataindsamling for at kunne vurdere potentialer mm.  
 
6.3 Teori og begrebsramme 
Det rammesættende fundament for Affaldsplanen og vores projekt er som nævnt en 
bæredygtig affaldspladslægning. Brugen af teorierne har dog givet anledning til 
følgende overvejelser. 
Som et centralt element i en bæredygtig affaldsplanlægning indgår begrebet 
ressourceeffektiv. Med dette for øje står CE som en teori, der netop bygger på dette 
princip. Ressourceeffektivitet og recirkulering er i sit udgangspunkt tæt forbundet 
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med produktion. Dette tydeliggøres bl.a. af, at CE på sin vis også er et udtryk for 
industriel symbiose og Life Cycle Assessment-tankegangen, som ofte optræder i 
produktionsvirksomheder. Af denne grund oplever vi, at CE-principperne er mere 
anvendelige for virksomheder, der placerer sig i starten produktionskæden, mens 
de for virksomheder, der placerer sig længerede nede i kæden, er svære at 
operationalisere. CPH har ikke indflydelse på design-fasen af produkter og har lille 
mulighed for at påvirke de forudgående led i produktionskæden. Af denne grund 
har det været udfordrende for os at bruge CE aktivt i løsningsforslagene i 
Affaldsplanen, og CE kommer derfor primært til udtryk i form af tiltag i affaldsplanen, 
der søger at reducere affaldsmængden, der tilskynder til affaldssortering med 
henblik på genanvendelse og som søger at reducere energiforbruget ved 
affaldshåndtering. I vores projekt har CE derfor i højere grad haft karakter af en 
bagvedliggende forståelsesramme, hvor vi har kunne hente overordnede 
argumenter, fx for at sortere. Det har været udfordrende at operationalisere CE, da 
der i teorien ikke peges på, hvordan kredsløbene skal lukkes, eller hvordan affald 
bør håndteres i hvert led af produktionskæden.  
 
Når det er sagt, så har vi samtidig ikke kunne pege på et alternativ til CE. I vores 
litteratur-research er vi ikke stødt på en egentligt manual, som har været mulig at 
følge i udviklingen af en bæredygtig affaldsstrategi. Dette leder op til en diskussion 
af affaldsplanlægningen som fænomen. Der kan trækkes klare paralleller mellem 
affaldsplanlægning og systembetragtninger. På samme vis ser vi også CE som et 
udtryk for en systembetragtning, men vi har som nævnt tidligere påpeget, at der er 
en lang række forhold, som modellen ikke tager højde for som fx politik, kultur og 
regulering. 
 
En anden ofte anvendt  systemisk forståelsesramme er det sociotekniske system, hvor 
et systemet betragtes som bestående af en synenergi mellem en række 
underliggende regimer, hvori der er knyttet et værdisæt med bestemte normer, 
regler/love osv. Eksempelvis vidensregimer, tekniske regimer, politiske regimer etc. 
Introduceres der  en ny en ny innovation, fx en teknologi eller norm, i ét regime, 
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ændres forholdene de andre ligeledes (Geels, 2004). Betragtes Københavns 
Lufthavn som et socioteknisk system fordrer en introduktion af nye faciliteter og 
arbejdsrutiner i affaldshåndtering altså en ændring i de andre regimer, herunder 
bl.a. organisering, magtstrukturer,  vidensgrundlaget. Denne forståelsesramme 
kunne havde relevant, eventuelt som et supplement til CE.  
 
I forlængelse af denne systembetragtning står affaldsplanens involverende princip, 
som et vigtig element til at koordinere de nødvendige ændringer på tværs af de 
forskellige aktører og til at supplere CE. Som udgangspunkt for det involverende 
princip arbejder vi i projektet efter procesværktøjet IDP, hvorigennem vi bl.a. henter 
argumenter om og inspiration til Affaldsplanens inkluderende og samarbejdende 
tiltag. Men set i lyset af aktørernes forskellige normer og interesser rejser brugen af 
IDP en diskussion om, hvordan man skal håndtere aktørernes forskelligartede 
interesser? Netop dette spørgsmål behandler IDP ikke, og det kan argumenteres 
for, at en præmis for en succesfuld brug af IDP er, at der opnås konsensus mellem 
aktørerne. Dette er ikke nødvendigvis muligt i realiteten. Det kunne muligvis have 
styrket projektet at belyse aktørerne og deres indbyrdes relationer gennem 
governance- og netværksteori, hvori magtstrukturer og konfliktforhold kunne 
behandles.  
 
6.4 Vores rolle 
I projektforløbet har samarbejdet med CPH givet anledning til at stille 
spørgsmålstegn ved Affaldsplanens fremtidige rolle i virksomheden. Som nævnt har 
CPH selv taget initiativ til affaldsprogrammet Waste Management Program, hvor en 
række initiativer er organiseret under, som alle skal bidrage til at nå målet om 50% 
genanvendelse af affaldet fra lufthavnen i 2020. Det er derfor oplagt at stille 
spørgsmålet, om CPH med Waste Management Program selv vil kunne opnå de 
samme resultater, som vi håber på, at de kan opnå med vores affaldsplan? 
Hensigten i denne diskussion er ikke at forsøge at komme med et svar, men 
spørgsmålet bliver for vores vedkommende især aktuel i refleksionen over 
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samarbejdet med CPH, og i vores ønske om at tilpasse Affaldsplanen til CPHs 
kontekst. Det har for os været udfordrende at skabe denne 
balance. På den ene side søger vi at sikre, at affaldsplanen kan implementeres ved 
at tage hånd om de aktuelle udfordringer i CPH og tage højde for den eksisterende 
virksomhedskultur. På den anden side, så indtager vi samtidig også en rolle som 
kritiske og eksterne betragtere, der netop i samarbejdet med CPH kan stille 
spørgsmålstegn ved den nuværende praksis, og komme med nye input og ’ryste 
posen’. I den sammenhæng har vi flere gange reflekteret over, om vi nu rammer den 
balance. Fx er det nødvendigvis ikke alle problemstillinger, som en affaldsplan 
nødvendigvis kan favne, og vi foreslår en lang række aktiviteter, uden at have taget 
stilling til den økonomiske opbakning til aktiviteterne i CPH. Omvendt mener vi, at 
det netop også er det vi som kritiske betragtere til dels skal gøre, nemlig at komme 
med forslag til aktiviteter, som giver anledning til debat i CPH, og som derfor kræver 
at CPH tænker anderledes eller udvikler en ny praksis. 
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7. Konklusion 
 
I dette projekt har vi undersøgt hvordan vi kan udvikle en bæredygtig 
affaldsplanlægning i form af en strategisk, involverende og ressourceeffektiv 
Affaldsplan 2015-2020 for CPH. Første trin har været at identificere hvilke barrierer, 
der er i det nuværende affaldssystem i lufthavnen ift. at gøre affaldsplanlægningen 
bæredygtig. Barriererne knytter sig primært til manglende samarbejde og 
koordinering mellem aktørerne. Dertil kommer begrænset viden og uddannelse 
omkring affaldshåndtering, som især udgør en barriere for en større 
affaldssortering og dermed mere genanvendelse. Gennemgående er ydermere 
utilstrækkelig og ikke tidssvarende faciliteter og infrastruktur for affaldshåndteringen 
i lufthavnen, som er til gene for brugere og operatører af CPHs affaldssystem. 
Samlet set understreger barriererne et behov for en helhedsorienteret indsats og et 
opgør med den eksisterende måde at håndtere planlægningen for at gøre 
affaldsplanlægningen bæredygtig.  
 
Det andet trin har derfor været at udvikle løsningsforslag i form af en 
helhedsorienteret affaldsplan, der gennem de tre elementer strategisk, 
involverende og ressourceeffektiv er nytænkende og tilbyder et bæredygtigt 
alternativ til den hidtidige planlægningspraksis i CPH.  
 
Det strategiske element er rammesættende for Affaldsplanen og bidrager med en 
fælles overordnet ramme for den fremtidige affaldsplanlægning i CPH. Visionens 
principper er guidelines, som CPH kan støtte sig op ad i prioriteringer i 
tilrettelæggelsen af tiltag på affaldsområdet. Mål og indsatsområder, herunder 
aktiviteter, operationaliserer principperne fra visionen og giver CPH konkrete 
retningslinjer at orientere sig i mod i beslutninger vedrørende affaldsplanlægningen. 
 
Affaldsplanens involverende element er afgørende for at sikre, at aktørerne, der er 
involveret i affaldshåndteringen i CPHs affaldssystem, arbejder efter en fælles 
retning og hen mod samme løsning. En involverende proces er ydermere vigtig for, 
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at indsatserne er koordineret mellem aktørerne, så der ikke suboptimeres, og så 
løsningerne tilgodeser de nødvendige behov blandt aktørerne. Endeligt er det 
involverende element essentielt for at skabe ejerskab for Affaldsplanen blandt 
aktørerne i CPHs affaldssystem.  
 
En ressourceeffektiv affaldsplanlægning er helt central for at Affaldsplanen favner 
miljømæssige og økonomiske incitamenter. Disse incitamenter er afgørende for at 
affaldshåndtering bliver værdiskabende for CPH og virksomhedens kunder, navnligt 
de eksterne forpagtere. Den recirkulerende forståelse af affald er nødvendig at 
udbrede i CPH for at sikre, at affaldet bliver en ressource, som bl.a. kan 
genanvendes i nye produktionskæder. Dette er afgørende for både at efterleve 
lovkrav og opnå økonomiske gevinster.   
 
Det er i projektet blevet klart, at Affaldsplanens tre elementer ikke kan stå alene, da 
de i sammenhæng er medvirkende til opnå en bæredygtig affaldsplanlægning. Det 
ene element fordre tilstedeværelsen af de andre, og elementerne er således 
indbyrdes koblet til hinanden. En ressourceeffektiv affaldsplanlægning kan fx ikke 
gennemføres uden at den er forankret i strategisk perspektiv samt udbredes 
gennem en involverende proces, hvor alle relevante aktører inddrages.  
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8. Perspektivering 
 
Projektet henvender sig først og fremmest til CPH og andre lignende virksomheder, 
der ønsker at etablere en bæredygtig affaldsplanlægning. Det er specielt 
affaldsplanens vision og målsætninger, som kan have generel interesse, mens 
indsatsområderne primært er målrettet Københavns Lufthavn, og derfor kan blive 
for kontekstspecifikke. Projekt kan dog kan skabe værdi for en bred målgruppe, da 
projektet kan fungere som en slags manual til både at forstå fremgangsmåden for 
udarbejdelsen af en affaldsstrategi. Internt I CPH kan affaldsplanens strategiske, 
involverende og ressourceeffektiv elementer med fordel overføres til andre 
driftsområder i lufthavnen, fx energiplanlægning, eller udbredes til Coors 
affaldssystem i lufthavnen. 
 
Det centrale output af projektet, nemlig udkastet til Affaldsplanen, skal i første 
omgang revideres, evt. på affaldsworkshoppen i februar 2015 i CPH. Herefter skal 
Affaldsplanen implementeres og dette leder op til en diskussion om, hvordan dette 
gøres bedst. Denne afgørende fase og diskussion herom er ikke behandlet ikke 
projektet, og projektet kan styrkes og suppleres med udarbejdelsen af et udkast til 
implementeringsplan. Dog har vi søgt at lægge fundamentet for at operationalisere 
affaldsplanen så meget som muligt ved løbende at inddrage erfaringer, behov og 
ønsker hos diverse brugere af lufthavnens affaldssystem. Det er specielt 
affaldsplanens involverende element, som er interessant i sammenhæng med 
planens implementering. Det er oplagt, at implementeringsplanen tager afsæt i IDP, 
da der kan skabes i en rød tråd mellem affaldsplanen og implementering ved at 
benytte procesværktøjet af Perkins+Will Consulting i begge sammenhænge 
(Perkins+Will, 2007).   
 
Vores projekt kan med fordel også styrkes af en række best practise-studier og 
feltture til andre lufthavne og andre sammenlignelige virksomheder, som står 
overfor de samme udfordringer som CPH i affaldsplanlægningen. En effektanalyse 
af tiltag i andre kontekster kan både give input til Affaldsplanen og dens 
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implementeringsfase. Der kunne ligeså oprettes en national eller international 
ERFA-gruppe, hvori repræsentanter fra CPH og andre lufthavne eller 
sammenlignelige virksomheder kan erfaringsudveksle og vidensdele omkring 
bæredygtig affaldshåndtering. ERFA-gruppe kunne fx ligge under en af 
netværksområderne under Dansk Kompetencecenter for Affald(DAKOFA), og 
herigennem ville CPH-medarbejdere have mulighed for at udvikle sig fagligt og få 
input til CPHs affaldsplanlægning og Affaldsplan. I dette tilfælde kunne dette projekt 
og Affaldsplan ligeså indgå som debatoplæg eller inspirationskilde.  
 
Der introduceres og testes løbende ny affaldsteknologi og miljøviden, der kan 
ændre måden, vi håndterer affaldet på. Dette leder op til en diskussion om, hvordan 
affaldshåndteringen i Københavns Lufthavn bør tilrettelægges. Et eksempel er et af 
nutidens fokusområder: automatiske sorteringsanlæg, hvor affaldet først sorteres i 
hensigtsmæssige fraktioner på selve affaldsbehandlingsanlægget fremfor ved kilden. 
Tesen er, at automatiske sorteringsanlæg bedre kan sikre, at fraktionerne holdes 
rene, da man minimerer risikoen for at affaldet sammenblandes i de mange led fra 
affaldet generes til det behandles. Under programmet for grøn teknologi har 
Miljøstyrelsen, Region Midtjylland og Region Sjælland i fællesskab indledt en 
undersøgelse af grundlaget for etablering af større centrale automatiske 
sorteringsanlæg (Miljøstyrelsen, 2014B). Som vores projekt tydeliggør, så er det en 
udfordring for CPH at få passagererne til at sortere affaldet, trods flere forsøg og 
initiativer gennem tiden. En evt. introduktion af automatiske sorteringsanlæg vil 
muligvis gøre en indsats mod at få passagerer til at sortere affaldet ved kilden 
unødvendig, da den miljømæssige og økonomiske værdi højst sandsynligt er større 
ved at behandle affaldet i disse anlæg sammenlignet med risikoen ved at 
fraktionerne i passageraffaldet sammenblandes.  
 
Dette projekt beskæftiger sig med affaldshåndteringen i Københavns Lufthavn og 
udfordringerne forbundet med anliggende inden for dette områder. Set ud fra et 
CE-perspektiv er en ressourceeffektiv håndtering af affaldet dog afhængig af, at 
affaldet også behandles hensigtsmæssig efter det har forladt lufthavnens område, 
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så  kredsløbet kan sluttes og enderne mødes jf. Figur 1. For at favne CE-principperne 
i endnu større grad kunne vores projekt derfor med fordel indeholde en 
kortlægning af markedet for aftagervirksomheder, der kan behandle affaldet fra 
CPHs affaldssystem. Analysen af aftagervirksomhederne kunne tage højde for 
virksomhedens metode til at behandle affaldet, herunder den økonomiske og 
miljømæssige værdi, kapaciteten og tilgængeligheden af disse i forhold til 
lufthavnens placering. Kortlægningen ville ikke kun styrke projektet, men også skabe 
konkret værdi for CPH. 
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